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DE COLPUERTOS A 
LAS SOCIEDADES PORTUARIAS: 
Los puertos marítimos de 
Colombia en la década de 1990 
a cdsis adl11inistrati.va y financiera que 
padeció por décadas la El11presa Puertos de 
Colombia (Colpuenos) , se hizo evidente a 
principios de los al1.0S 90 en su abultada plan-
ta de personal , u na convención colectiva que 
linlitaha la eficiencia y productividad de la 
elllpresa, sobrecostos en que debían incu-
rrir los usuarios del servicio portuario y un 
inadecuado uso del espacio físico. Este sis-
tema se hizo especialmente inconvenienle 
una vez que el gobierno colombiano deci-
dió abrir el país a la economía mundial, ya 
que el nuevo l11odelo exigía empresas eficien-
tes y modernas , capaces de competir con sus 
sinlilares de otras naciones. Ante este esce-
nario , el Gobierno Nacional tomó la iniciati-
va de presentar al Congreso de la República 
un proyecto de Estatuto de Puertos Maríti-
mos , aprobado como Ley 1 de 1991. Los 
objetivos de la Ley 1 fueron, entre otros, la 
abolición del monopolio estatal de los puer-
tos y la entrega de estos en concesión, la 
modernización de los mismos y el mejora-
miento de su eficiencia. 
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Por: .IoaqlfíllViloria De La 1 loz' 
La Ley I de 1991 cambió radicalnlente la rea-
lidad portu <:u-ia colombiana, al autorizar la li-
quidación de la empresa Colpuertos, así como 
la creación de la Superintendencia General 
de Puertos (SGP) , las sociedades portuarias 
(SP) y la conformación de empresas de ope-
radores portuarios plivados . El objetivo del 
presente trabajo consiste en presentar un 
balance de las concesiones portuarias duran-
te la década de 1990, pero básicamente a par-
tir de 199:3, fecha en que fueron enu-egados 
los terminales de Colpuertos a las Socieda-
des Portualias Regionales (SPR). A lo largo del 
trabajo se utiliza una perspectiva comparati-
va entre los tres puertos del Caribe colombia-
no (Santa Marta, Barranquilla y Cartagena) y 
el de Buenaventura. 
El documento se estructuró en cinco partes: 
en la primera, se presenta un esbozo históri-
co de Colpuenos, así como el marco legal 
del nuevo sistema portuario colombiano (Ley 
1 de 1991). La segunda, está referida a la 
descripción física de las zonas portuarias de 
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Santa Marta, Cartagena y Barranquílla. En la 
tercera sección, se presenta un análisis del 
comercio exterior colombiano, medido por 
la actividad portuaria en la tres ciudades de 
la referencia y del turis1no de cruceros, que 
e moviliza básicamente por Cartagena. A 
continuación, se trabaja con algunos 
indicadores de desempeño, que muestran el 
significativo avance de las P con respecto a 
los resultados en la era de Colpuertos. El 
documento cierra con una sección en la cual 
se analizan los beneficios y costos de la re-
forma d<.:l sistema portuario colombiano. 
L ANTECEDENTES 
A. La era de Colpuertos, 1959-1993 
La Ley 154 de 1959 creó la En1presa Puertos 
de Colombia (Colpuertos) asignándole 
con1o función principal la adrninistración 
centraliLada de Jo~ puer-tos y oto¡-gándole el 
n1onopolio de la carga. La~ d ficiencias ad-
ministrativas y la falta de competencia gene-
raron problemas de ineficiencia en la 
en1presa, lo que a su vez produjo ~obrecostos 
que eran trasladados a los usuarios. 
En el período 1980-1989, Colpuertos tu o 
pérdidas en siete años, en dos obtuvo utili-
dades y en uno de ellos su balance financie-
l-o fue de cero. Durante 1989 la Empresa 
reportó su peor balance de la década, con 
pérdidas superiores a lo 14.300 millones de 
pesos. Las convencione colectivas de los tra-
bajadores imponían restricciones en los ho-
rarios de trabajo y elevados egresos por 
salarios y prestaciones. Aunque la planta de 
personal disminuyó en un 35% entre 1982 y 
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1989, los costos salariales aumentaron 23% 
en términos reales en el per-íodo 1986-1989. 
De acuerdo con un estudio de la Contraloría 
General de la Nación, de los 8.177 emplea-
dos de Colpuertos en 1990, se debían liqui-
dar 3.273 trabajadores distribuidos así: 
Barranquilla (1.025), Cartagena (899), Bue-
naventura (709), Santa Marta (26-':1), Bocas 
de Ceniza (21 7) y Tun"laco-Leticia-Bogotá 
(159). Según la Contraloría, Colpuertos po-
día operar sin trauJnatismos con .:.J-.900 e•n-
pleados, esto es, con el 60% de la planta de 
1990 1 • 
En lo años 1987-1988 el terminal de 
Cartagena eMuvo inactivo el 50% del tien"lpO 
y el de Buenaventura un -iO%, así los 1nuelles 
estuvie•-an ocupados por buques. La mayoi-
productividad efectiva la tenían los termina-
les de Barranquilla y Cartagena, en donde se 
lograba movilizar ce1-ca ele 60 toneladas por 
hora. Por su parte, Buenaventura era el más 
rentable en térn1inos financieros, aunque no 
el más eficiente, toda ve/. que mo ilizaba un 
alto porcentaje de granele~ de bajo co~to 
operacional. Cartagcna, por su parte, e!'>taba 
especializada en carga general, tnás inten~iva 
en ruano de obra, ra;.,.ón por la cual resulta 
menos rentable que los gt-aneles. 
En la era ele Colpuertos, hubo problen"laS 
adicionales como sobrecostos a cargo del 
sector pri ado, inadecuado uso del espacao 
físico y lo que se denon"linó la "reserva de 
carga". Hasta 1986, las empresas navieras 
colombianas (Flota Mercante Grancolom-
biana y Agromar) tenían la garantía de trans-
portar sin competencia los productos 
nacionales de exportación y las importacio-
nes que requería la industria nacional. En 
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ese año, se eliminó la reserva de carga, por 
lo que desde entonces las navieras de Co-
lombia tuvieron que competir por la carga 
nacional con otras empresas internacionales 
en igualdad de condiciones. 
Antes de la expedición de la Ley 1 de 1991, el 
sistema portuario colombiano estaba com-
puesto por pucnos públicos y muelles y puer-
tos privados. Los primeros eran administrados 
por Colpuertos en las ciudades de Santa Mar-
ta, Barranquilla, Cal"tagena, Buenaventura y 
Tu maco. Los muelles privados se encontra-
ban localizados dentro de las zonas de juris-
dicción ele Colpuertos y movilizaban, por lo 
general, cargas de los concesionarios. Entre 
e~lOs rnuelles ~e destacan la Zona Franca, 
!\1onómero~ Colombo-Vene/.oLanos, Eco-
petrol, Colterminalcs, entre otros. Los puer-
t()~ pri\'ado ... estaban localizado., en zonas 
hlcl'a de la jurisdicción de Colpuertos y mo-
vilizaban banano, carbón e hidrocarburo~l. 
B. La refonna portuaria de 1991 
La crisis administrativa y financiera de Col-
puertos se agravó en la década de ] 980, por 
lo que se hizo necesario una profunda ree~­
tructuración dd sistema portuario. En 1990 
un informc de la Contraloría consideraba: 
"Es factible privatizar casi todas las ope-
raciones tales como la estiba, el pilotaje 
de buques, almacenamiento y transpor-
te, suministro de cierto tipo de equipo. 
Indudablemente, varias microempresas 
de estibadorcs trabajando en un mismo 
puerto competirán por movilizar las mer-
cancías y lo cual redundará en mayores 
niveles de eficiencia y calidad"~ . 
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En esta línea de acción, el Gobierno Nacio-
nal emprendió una rápida desregulación del 
transporte marítimo, que se inició con la eli-
minación de la reserva de carga, y se com-
pletó con el proyecto de estatuto de puertos 
marítimos, aprobado por el Congreso como 
Ley 1 de 1991. Los objetivos del nuevo mar-
co legal fueron abolir el nlonopolio estatal 
en la administración portuaria, modernizar 
el sistelTIa portuario, reducir tarifas y mejo-
rar la eficiencia en las operaciones portua-
rias, entre otros. 
La Ley 1 de 1991 planteó un nuevo marco 
legal e institucional del sector portuario, 
concentrando el papel del Estado en la 
planeación y regulación, y determinó bási-
GUTIente lo siguiente: liquidal' Colpuertos, 
autorizar la Cl'eación de un fondo encarga-
do del pa~ivo pcn..,ional de la empre ... a en 
liquidación, crear la SGP )' las ~p. y autorizar 
la con~titución de empresas dc operadores 
portuarios. Cada uno de estos puntos -;e ex-
plican a continuación: 
l. La ley ordenó la liquidación de Colpuerto~, 
a diciembre 31 de 199:3. COlTIO en los dos 
prio1.eros años (1991/92) se avanzó lTIUy 
poco en cuanto a la liquidación de los 
puertos, el tercer año trajo consigo un 
proceso de aceleración con sobrecostos. 
2. Se autorizó la creación de un fondo, con 
personería jurídica, autonomía adminis-
trativa y patrimonio propio, cuyo objeto 
sería atender, por cuenta de la Nación, 
las pensiones de jubilación y las demás 
prestaciones sociales a cargo de Colpuer-
tos, las indemnizaciones y sentencias con-
denatorias ejecutoriadas, así como sus 
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deuda interna y externa. Lo recurso del 
fondo tendrían como origen las apropia-
ciones presupuestales, la ventas de ac-
ciones de las SP que hiciera la Nación y la 
parte de las tarifas cobrada por las P ofi-
ciale por el uso de su infraestructura •. 
Con ba e en la Ley 1 de 1991, el Gobiet·no 
Nacional expidió el O creto 36 de 1992, 
por medio del cual creaba el Fondo de 
Pa ivo el la Empresa Puertos de Colom-
bia (Foncolpuertos) , adscrito al Ministerio 
de T•·ansporte. Los sobrecostos, den1ora.o;; 
y anomalía, administrativas elevaron el 
costo rotal del plan de retiro de Colpuertos 
a 72.000 millones, y por pagos irregula-
re de pensiones y conciliaciones con ex 
trabajadores, el pasivo pensiona! se 
incrementó ele $612 .000 millones en di-
ciembre de 1991 a 2 , '5 billones en diciem-
bre de 1999" . En esta última cifra se 
incluyen las inversiones adelantadas p r 
el Gobier·no acional, como dragado~ y 
otras acle uaciones a la infraestructura por-
ntaria (véa~e Cuadro 21) . 
3. Se creó la ' GP, ente vigilante de las , l~ 
adscrita al Ministerio de Tran port . En-
tre sus funciones está vigilar el cumpli-
miento ele la normatividad dictada para 
las SP y los usuario de pu nos; cobrar 
a la SP y a los operadore portuarios 
una tasa proporcional a sus ingreso 
para cubrir los costos el funcionamien-
to de la uperintenden ia; dictaminar 
la condiciones técnicas de operación de 
los puerto ; otorgar La concesiones 
portuarias; resolver las controversia 
que surjan por la realización de obras· 
otorgar licencias portuaria para con -
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truir y operar etnbarcader ; clasificar y 
calificar a Los operadores portuarios 
entre otras fu nciones6 . 
4. Se crearon la SP, con1.0 entes con auto-
nomía administrativa, patrimonio propio 
(capital privado, público o mixto) y per-
sonería jurídica. El objeto social e la in-
versión en constrUcción y mantenin1.iento 
de puerro su admini u·ación, servicios 
de cargue y descargue, almacenamiento 
y otros rvicios relacionados. Las ocie-
darles pueden ser privadas de uso públi-
co y privadas de uso pl"ivado . En las 
primeras, s ubican la ociedad Portuaria 
de El Bo qu , de Mamonal , Cont car y 
las cinco SPR; estas últimas reemplazar n 
a lo terminales de Colpuertos en Santa 
Marta , Barranquilla, Carragena Buena-
ventura y Tumaco. Las concesiones por-
tuarias otorgada por la Dirección 
Marítin"la y Portuaria (Dimar) ante que 
entrara en igencia la Ley J de 199 1 han 
ido respetadas , pero una vez expire su 
vigencia deben convertirse en ' P 
El 13 de diciembre de 1993 el Presidente 
de la República César Gaviria Trujillo hizo 
entrega oficial del n1.anejo de lo puenos 
de Santa Marta, Cartagena y Barranquilla 
a sus re pectiva SPR. Estas son empresa 
de carácter mixto con pa•·ticipación ma-
yor.itaria d 1 sector privado. 
5. El estatuto de puertos marítimos autori-
zó la conformación de empre as de ope-
radore portuarios , que podían ser 
con tituidas por antiguo empleado de 
Colpuertos, si ellos así lo deseaban. El 
operador: 
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" ... es la empresa que presta servicios 
en los puertos, directamente relacio-
nados con la entidad portuaria, tales 
como cargue y descargue, almacena-
miento, practicaje, remolque, estiba y 
desestiba, manejo terrestre o porteo 
de la carga, dragado, clasificación, re-
conocimiento y userÍa,,7 . 
En el nuevo esquema, los operadores 
portuados gozan de libertad de tarifas, 
las cuales no son controladas por la SGP 
ni por las SPR: "desafortunadamente su 
comportamiento no resultó ser tan com-
petitivo como se esperaba, y se han pre-
sentado diversos casos de competencia 
desleal que afectan el funcionamiento 
adecuado de los puertos"/{. Ante el pro-
blema detectado, la SGP ha dictado algu-
nas medidas para mejorar la competencia 
entre los operadore portuarios, y se di-
señaron disposiciones más estrictas para 
el regi tro y renovación de las licencias 
para los operadores portuarios. Las SPR 
de Cartagena y Santa Marta fueron auto-
rizadas por la SGP para desempeñarse 
como operadores portuarios. 
L TRES ZONAS PORTUARIAS DEL 
CARIBE COLOMBIANO 
A. Santa Marta 
Santa Marta cuenta con el mejor puerto na-
tural de aguas profundas del país, pero tie-
ne la desventaja de encontrarse rodeado por 
la ciudad y por terrenos con pendientes. El 
puerto está ubicado en el extremo norocci-
dental de la bahía de Santa Marta, sobre el 
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mar Caribe, enmarcado al norte por los ce-
rros de San Martín y al occidente por el ce-
rro Ancón y la ensenada de Taganguilla, lo 
que restringe sus posibilidades de expansión 
futura. Se comunica con el resto del país por 
las carreteras troncal del Magdalena Medio y 
troncal del Caribe, y, así mismo, es el único 
puerto sobre el Caribe cololubiano que cuen-
ta con servicio férreo, que lo interconecta 
con el interior andino, el valle del Magdale-
na y la zona minera del Ce al'. 
La SPR de Santa Marta fue establecida el 24 
de febrero de 1993 con domicilio principal 
en la ciudad de Santa Marta y con una dura-
ción de 50 años. La SPR recibió en concesión 
el ternünal marítimo de la ciudad de anta 
Marta por un plazo de 20 año, contado a 
partir del 13 de diciembre de 1993 y cada vez 
podrá ser prorrogada la concesión por pe-
ríodos de 20 años como máximo. El valor del 
contrato es por US$18.191.336, de los cuales 
S$11.001. 78 corresponden al pago por 
utilización de línea de playa, bajamar y vigi-
lancia ambiental y S$7.189.858 al uso de la 
infraestructura de la liquidada Empresa Puer-
tos de Colombia (Colpuenos)9. 
La SPR de Santa Marta se compone de iete 
muelles, que sumados alcanzan una longi-
tud de 1.055 metros, con un calado que va-
ría entre 20 y 60 pies. En 1994 entró en 
operación un mueJle que atiende buques 
Roll-On Roll-Off (Ro-Ro). La extensión es de 
36 hectáreas, el área de bodegas de 15.336 
m 2 y el área de patios de 75.538 m 2 . Cuenta 
con 20 silos y nueve entresilos, con una ca-
pacidad de almacenaluiento de 32.000 tone-
ladas, lo que la conviene en un terminal 
especializado en graneles. Además de los 
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muelles de la Sociedad Portuaria de Santa 
Marta, la zona cuenta con los terminales de 
Ecopetrol-Pozos Colorados (muelle petrole-
ro), C. l. ProdecoyAmerican Port Cornpany 
(muelles carboneros) (Cuadro 1). 
El plan de expansión de la SP contempla la 
ampliación del terminal carbonero y la cons-
trucción ele un terminal para cruceros. Por 
su parte, el Plan de Ordenamiento Territo-
rial ele Santa Marta "recomienda como áreas 
Cuadro 1 
Terminales portuarios de comercio exterior en la zona de Santa Marta 
---
Terminal Especialidad portuaria Tipo de servicio 
--
SPR Santa Marta Carga general - Granel sólido 1m port./Exportación 
C. l. Prodeco - Puerto Zúñiga Granel sólido - Carbón Exportación 
American Port Co. - Orummond Granel sólido - Carbón Exportación 
Ecopetrol - Pozos Colorados Granel líquido - Petróleo Importación 
Fuente: Superintendencia General de Puertos (SGP), Situación portuaria en Colombia, Bogotá, 1998, p. 20 
potenciale para con olielar a Santa Marta 
cotno ciudad portuaria a Puerto Zúñiga, El 
Boquerón y Bahía Concha, con un deslinde 
de 200 hectáreas" del Parque Nacional 
Tayt·ona. con el propósito de establecer un 
puerto multipropósitos en esa ciudad 10 . De 
otro lado, el Gobierno Nacional tiene con-
tem.plado financiar la construcción de la "vía 
alterna al puerto" o pet·imetral a la ciudad, 
para evitar la entl·ada al centro de Santa Mar-
ta de los camiones que e dirigen al muelle y 
deterioran la malla vial. 
B. Cartagena 
La zona portuaria de Cartagena está ubicada 
sobre la bahía del mismo nombre. Los ter-
minales ubicados en esta zona tienen comu-
nicación con el interior del país por dos 
si temas modales principales: el carretero 
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(carreteras troncal de Occidente y troncal del 
Caribe) y el nuvial, que comunica a la bahía 
de Cartagena con el río Magdalena, a traYes 
del canal del Dique. El canal pre~cnta un 
calado que aría entre 6 y 6, 5 pies. lo que 
permite la navegación de planchones y re-
molcadore , y repre, enta para el río Magda-
lena el85% de su carga ( 1. 500.000 Ton. Año). 
constituida básicamente por carbón y clct·i-
vados del petróleo • 1 • 
En Cartagena hay 5 J. muelles o eJnbarcade-
ros (incluidos los astilleros), de los cuales 
cerca ele 20 adelantan actividades de comer-
cio exterior, entre ellos la PR de Cartagena 
(Cuadro 2). Esta empresa fue establecida el 
25 de junio de 1993, con domicilio principal 
en la ciudad de Cartagena y con un término 
de duración de 57 años (hasta el año 2050). 
El plazo de la concesión del Terminal Maríti-
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Cuadro 2 
Muelles, embarcaderos y astilleros ubicados en Cartagena, 1999 
Muelles de carga general 
1. Sociedad Portuaria Regional de Cartagena (SPRC) 
2. Muelles El Bosque S.A. 
3. Contecar 
4. H. A. Trading (Zona franca) 





9. 1 nteroceánica 
1 O. Naviera Costa Brava 
11. Arrocera Nacional 
Muelles petroleros 
12. Móbil de Colombia 
13. Codimóbil 
14. Refinería de Ecopetrol 
15. Ecopetroi-Néstor Pmeda 
16. Esso Colombiana Lubricantes 
17. Esso Colombiana Combustible 
18. Texaco 
Muelles productos químicos 
19. Petroquímica de Colombia 
20 Dexton 
21 . S. P. Mamonal (Abocol) 
22. Coltermmales 
23 Dow Química de Colombia 
24 CoiCiinker (cemento y carbón) 
25 Algranel 
26. Álcalis de Colombia 
Muelles pesqueros 
27. C. l. Antillana 
28. C. l. Océanos 
29. Muelles Vikingos 
30. Coapesca 
31 . Explopesca 
32. Atunes de Colombia 
33. Pescalti 
34 . Frigopesca 
Muelles de turismo 
35. Terminal de cruceros de la SPRC 
36. Muelle de Edurbe 
37. Muelle de los Pegasos 
38. Manna Santa Cruz 
39. Marina Todomar 
40. Club de pesca 
41 Club náutico 
42. Marina el Bosque 
Astilleros 
43. Conastil 
44 Astilleros V1kingos 
45. Astillero Naval 
46. Astilleros Cartagena 
47. Ferrocem 
Otras actividades 
48 Base Naval 




53 Malterías de Colombia 
54 . José Roberto Fuentes 
Fuente La República "Espec1ales. Puertos de Cartagena", Santafé de Bogotá. diciembre 11, 1997,3-0. Oilc1a Correa. et al.. Plan estraté-
gico Cartagena siglo XXI- Línea estratégica de puerto integral, Documento de trabajo Universidad de Cartagena. Cartagena. 1997 SGP. 
Situac1ón portuana en Colombia, Bogotá. 1998. 
n1o de Manga fue inicialn"lente a 20 años 
luego se amplió a "':lO años, contados a partir 
del 13 de diciembre de 1993. El valor del con-
trato es de US$13.99"'!.852 a valor presente, 
de los cuales U S"':l.850.":l3"':l con·esponden a 
la utilización de la línea de playa, bajamar y 
vigilancia ambiental y US$9.144.418 al uso de 
los activos de la liquidada Colpuenos 12 . 
63 
La 'PR de Cartagena dispone para sus ope-
raciones de 39 hectáreas, una longitud de 
muelle ele 1.015 metros lineales y dos mue-
lles en espigón de 180 metros, con un cala-
do que fluctúa entre 27 y 43 pies, y capacidad 
para atender barcos de hasta 5.000 contene-
dores. Dispone de cinco bodegas con un área 
de 27.461 metros cuadrados, patio pavimen-
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tado de 57.972 m 2 y otra área sin pavimen-
tar de 37.210 m 2 • La SPR de Cartagena e ha 
convertido en el más dinámico terminal co-
lombiano para el arribo de buques de cruce-
ro de turi mo. 
El terminal de Manga está rodeado de áreas 
re idenciale , lo que dificulta su expan ión 
a futuro. El terminal de Cartagena presenta 
l problema de acceso, por lo que se tiene 
proyectado la construcción del denomina-
do ''Corredor de Carga". 
Cartagena es la primera zona portuaria del 
país, por encima incluso de Buanaventura. Es 
importante no confundir entre zona portua-
ria y terminal: si se mide por toneladas , 
Cartagena es la zona portuaria de mayor 
mo imiento del paí , mientras que Buenaven-
tura cuenta con el primer t rminal n"larítimo. 
El tern1inal marítimo el muelles de El Bos-
que cotnenzó a funcionar en junio de 1992 
como el prilner terminal marítimo colon"lbia-
no de ervicio público con inver ión priva-
da. Las tarifas de El Bosque ·irvieron para 
que las nue a SP e tablecieran las suyas' "'. 
En junio ele 1994, se inauguró en Cartagena 
(zona de Mamonal) la primera fase de un 
nuevo muelle ele contenedot·es ele la Flota 
Mercante Grancolornbiana (Contecar) , en 
el que se invirtieron 6 . 100 millones. El ter-
minal de Contecar fue asumido en un 25 % 
por la firma Transportación Marítin1a Mexi-
cana, luego de la alianza tratégica con la 
Flota Mercante Grancolombiana, que pa-




Los muelle de la SPR de Barranquilla están 
ubicados en la margen occidental del río 
Magdalena, a 22 kilómetros de su de embo-
cadura (Bocas de Ceniza) en el mar Caribe. 
Los barcos entran por Bocas de Ceniza y 
deben tomar el canal ele acceso fluvial para 
llegar ha ta el muelle. En los 22 kilómetros 
del canal de acceso al puerto, se cuenta con 
importantes obras de infraestructura como 
los tajamare occidental y oriental, a í cotno 
el dique direccional en Siape. La z na por-
tuaria marítima y fluvial de BarranquiUa e 
cornunica por vía ten·estre con el resto del 
país por la · carretera u·oncal del Caribe y 
ele la Corclialiclacl, y a travé de esta se co-
necta con la troncal de Occidente; por vía 
tlu ial el servicio multimodal se pr ~ ta a lo 
largo del río Magdalena por n1edio de bar-
cazas o planchone en distancias que cub•·en 
hasta 815 kilón"letros , entre Barranquilla y 
Pu no Bcrrío . El calad dc1 río Magdalena 
e · de 1 O pie~ entre Barranquilla-La (,loria y 
de 6.5 pie enu·e La .toda-Barran abcnneja . 
El tcnninal de la SPR de Bai.Tanquilla di ·pon 
de 103 hectárea · en total , de las cuales 52 s 
dedican a labot·es portuarias. El área ele la Dár-
sena Sur tiene una extensión ele 500.000 1112 , 
los patios para almacenaje 150.000 m 2 , de 
graneles líquidos 4 .000 m ¿, bodegas ~6.000 n12 , 
vías de acceso 130.000 tn.t y la plataforma del 
muelle marítin1o 12.000 m 2 . La capacidad del 
terminal es de 2 .817.445 Ton./Año, y se po-
dría optimizar a 3.576.544 Ton./Año. La SPR 
de Barranquilla pre enta por lo menos tres 
de ventajas con respecto a los tenninales ele 
anta Marta y Cartagena: la escasa profundi-
dad del canal ele acceso (30 pies de calado fren-
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te a 38 pies en Cartagena y n1.ás de 4 0 pies en 
Santa Marta) , la especialización de Cartagena 
en el manejo de contenedores y la conexión 
inten:nodal férrea de Santa Marta con el inte-
rior del país 1"' • 
En Barranquilla, además ele los muelles de 
la SPR, están ubicados los de Monómeros 
Colombo-Venezolanos, Cementos del Cari-
be Inversiones Sreclni, Coltenninales, Zona 
Ft·anca, Carbonera Milpa y Atlantic Coal de 
Colombia (Cuadro 3). 
En la SPR de Barranquilla se maneja carga 
de contenedores, granel seco, suelto, sólido 
y líquido . El pueno consta de seis muelles 
de 1.058 metros de longitud con un calado 
de 30 pies, y un muelle fluvial marginal de 
5 50 metros localizados en la Dársena Sur, 
con un calado de 12 pies. La longitud de los 
muelles ubicados en las tres ciudades coste-
ñas es en promedio de 1.100 metros, similar 
a los de Ponce, en Puerto Rico (1.000 me-
tros) y Aruba (1. 440) , e inferior a los de 
Curazao y La Guaira (2.500 metros) 15 . 
Cuadro 3 
Muelles, embarcaderos y astilleros ubicados en Barranquilla, 1999 
Muelles de carga general 
1. Sociedad Portuaria Regional de Barranquilla (SPRB) 
Muelles de cabotaje 
2. Inversiones García 
3. Postobón 
4 Quintal 




8. Cementos Caribe - Principal (cemento. carbón) 
9. Cementos Caribe - 2 
Muelles productos químicos 
1 O. Manó meros - Principal 
11 . Monómeros - 2 
12. Monómeros - 3 
13. Unión Carbide-Shell 
14 . Colterminales - Gracetales 
Muelles carboneros 
15. Atlantic Goal - SPRB 
16. Carbomilpa 
Fuente SGP Sltuaclon portuana en Colombia, Bogotá, 1998. p 16. 
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Muelles pesqueros 
17. El proveedor 
18. El propio pargo 
19. Donde Marcelo 
20. Contra viento y marea 
21 . El nuevo tambo 
Marinas 
22. Corporación Club de Pesca 
23. Yatch Club de Barranquilla 
Astilleros 
24. Club de Pesca - Puerto Veranillo 
25. Las Flores 
26. lmsa Andina 
27 . Naviera Fluvial Colombiana 
28. La Loma 
29. Astilleros Magdalena 
30. Costa Norte 






36 . Obras Bocas de Ceniza - Cormagdalena 
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En la zona portuaria de Barranquilla las obras 
proyectadas de mayor envergadura son un 
puerto de aguas profundas en la margen occi-
dental de Bocas de Ceniza, la construcción de 
la ·~venida del Río", la profundización del ca-
nal de acceso a Jos terminales portuarios de 
Barranquilla hasta los 40 pies y la entrega en 
conce ión del mantenimiento y profun-
dización del canal entre Bocas de Ceniza y el 
kilómetro 22 , abJUas an·iba. La inversión en las 
obras del canal de acceso de 40 pies de pro-
fundidad se e tima en 40 millones de dólares 1c. . 
En 1998 el sistema portuario colombiano 
contaba con 122 in talaciones : cinco SPR ( an-
ta Marta, Barranquilla, Cartagena, Buenaven-
tura y Tumaco) , nue e P de servicio público. 
siete SP pl"ivad~ ele s rvicio privado, 4"! Ol.ue-
lles homologado . 10 muelles de cabotaje 
para embarcaciones menores y 4 7 etnbarca-
det·os con "otras facilidades portuarias" 1 ~ . 
Jv. COMERCIO EXTERIOR Y TURISMO 
DE CRUCEROS 
A Comercio exterior por los puertos 
colombiano , 1990-1999 
En esta sección se analiza la e olución del 
co•ncrcio exterior que se desarrolla a través 
de los puertos colombianos, por represen-
tar el volun'len más significativo de la activi-
dad portuaria. Por el contrario, el tráfico de 
cabotaje representó apenas el"!, 5 % de lacar-
ga total movilizada por el sistema portuario 
colombiano entre 1994 y 1998u1 . 
El comercio exterior movilizado en 1990 por 
las cuatro principales SPR de Colombia (Bue-
66 
naventura. anta Marta, Cartagena y Ba-
rranquilla) fue de 5 .500.000 Ton., y 10 años 
después ( 1999) esta cifra se duplicó al llegar 
a 10.600.000 toneladas (Cuadro 4). La tasa 
de crecimiento má alta se presentó en el 
período 1991-1992 con el 52,5% y la caída 
tnás dra1nática entre 1998 y 1999 (-10%) , 
como con ecuencia de la crisis económica 
que vivió el país desde 1998. 
De las cuatro SPR, Buenaventura es, de le-
jos, el puerto ele mayor movimiento en el 
comercio exterior, si se mide en volumen. 
Así, en 1992 lo tres puertos del Caribe mo-
vilizaron en conjunto el -!2 % del comercio 
exterior colombian que alió por ía marí-
tinl.a, n'lientras ·ólo Buenaventura participó 
con el 58%. La participación de los puertos 
del Caribe au1nentó un poco en los años 
subsiguientes ha. ta 1996. cuando llegaron a 
movilizar el 54% de la carga. 
En promedio. du,·antc los 10 años de stu-
dio ( 1990-1999) los tres puertos de la región 
Caribe participaron con el 48°-6 de la carga 
de comercio exterior. La participación de 
Bu na entura decreció levemente al pasar 
del 58% en 1990 al 53% diez año~ de pués 
(Gráfico 1) . 
Si e mide por tonelada, de las tres SPR de la 
costa Caribe, la de Santa Marta fue la que 
más participó en el movimiento de comer-
cio exterior en 1999 (2 . 500.000 Ton.) , segui-
da en su orden por Barranquilla (1. 4 00.000 
Ton .) y Canagena (1.037.000 Ton .) , frente a 
5.630.000 tonelada movilizadas por Buena-
ventura. En el período cotnpleto 1990-1999 
la carga movilizada por Barranqu U la se 
triplicó (creció en promedio 23% anual en 
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Cuadro 4 
Comercio exterior por cuatro puertos colombianos, 1990-1999 
(Toneladas) 
Años Barranquilla Cartagena 
(M) (X) Total (M) (X) Total 
---
1990 352 .382,0 70 .772 ,0 423.154 ,0 447 .761 ,O 459 .916 ,0 907 .677,0 
1991 287.387 ,0 184.665 ,0 472.052 ,0 483 .949 ,0 461 .902 ,0 945 .851 ,O 
1992 628.935 ,0 276 .074,0 905 .009 ,0 690 .039,0 550 .098,0 1.240.137,0 
1993 673 .963.0 46 .567,0 720.530 ,0 663 .239,0 469.151 ,O 1.132.390 ,0 
1994 987.554 ,0 49 .132,0 1.036.686,0 850.853 ,0 470 .751 ,O 1.321 .604 ,0 
1995 880.225,0 49 .901 ,O 930 .126,0 790 .033,0 415 .998 ,0 1.206.031 ,O 
1996 1.045 .322 ,0 128.072,0 1.173.394 ,0 943 .392 ,0 580 .161 ,0 1.523.553,0 
1997 1.209 .195,0 117.304 ,0 1.326.499,0 1.027.314 ,0 437 .899,0 1.465.213 ,0 
1998 1.282.503 ,0 142.097,0 1.424.600,0 829 .859,0 356 .211 ,O 1.186.070 ,0 
1999 1.180.499,0 215 .661 ,O 1.396.160,0 635 .515 ,0 401 .930,0 1.037.445 ,0 
Años Santa Marta Buenaventura Total nacional 
(M) (X) Total (M) (X) Tota l 
,_ ~-- --~ 
1990 399 .085,0 594 .857,0 993 .942 ,0 2.028 .914 ,0 1.147. 528,0 3.176.442,0 5.501 .215 ,0 
1991 386.569,0 472.638,0 859 .207,0 1.821 .804 ,0 1.164.032 ,0 2.985.836 ,0 5.262 .946,0 
1992 680.411 ,0 1.213 .532,0 1.893.943 ,0 2.492.679,0 1.493.948,0 3.986 .627 ,0 8.025 .716 ,0 
1993 741 .298,0 1.010 .681 ,O 1.751 .979 ,0 2.832 .209,0 1.522 .358 ,0 4.354 .567,0 7.959.466 ,0 
1994 924 .431 ,O 1.219 .972,0 2.144.403,0 2.990.444 ,0 1.301 .350 ,0 4.291.794 ,0 8.794.487 ,0 
1995 963 .780,0 1.413 .369,0 2.377.149,0 3.314 .662 ,0 1.561 .189,0 4.875 .851 ,O 9.389 .157 ,O 
1996 1.234 .778 ,0 1.917 .855,0 3.152.633 ,0 3.573 .632,0 1.435.341 ,O 5.008.973 ,0 10.858 .553,0 
1997 1.246.261 ,O 1.781 .268 ,0 3.027 .529,0 3.902 .359 ,0 1.468.806,0 5.371 .165,0 11 .190.406,0 
1998 1.158.317 ,0 1.660.243 ,0 2.818.560 ,0 4.722 .662 ,0 1.601 .368,0 6.324 .030 ,0 11 .753 .260,0 
1999 1.050.359,0 1.473.412 ,0 2.523 .771 ,O 3.956 .995,0 1.674 .305 ,0 5.631 .300 ,0 10.588.676,0 
(M) = Importaciones. 
(X) = Exportaciones. 
futnlLt: 1::.fctt: Fct,nOullll, Op C1t , pp 35-39 SGP Anuano, 1999, Bogotá 
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Gráfico 1 
Participación de Buenaventura y los tres puertos del Caribe 
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F·w'lte Sunen'ltendencta Ge'leral de P.~ertos (SGP) 1999 
los 10 años) , Santa Marta creció 1 ,5 veces 
(15% promedio anual) , Buena entura 7,7% 
y Cartagena 1,4% promedio anual. 
Durante 1996 arribaron a las cinco SPR 4.158 
naves (Santa Marta Barranquilla, Cartagena, 
Buenaventura y Thmaco), siendo Buenaven-
tura e l puerto de mayor movimiento duran-
te ese año, seguido de cerca por el terminal 
de Cartagena (Cuadro 5). Las tres SPR del 
Caribe recibieron durante ese año el 67% de 
los buques arribados a Colombia. En 1997 
el incremento de buques recibidos en las SPR 
fue del 15%, presentándose los mayores cre-
cimientos en Santa Marta y Barranquilla. Al 
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n1icnto econótnico se en1pezaron a ntir en 
la actividad portuaria colornbiana, toda vez 
que el númet·o de naves arribadas creció 
apenas un 6 %, presentándo e los menores 
incremento en Barranquilla y Santa J\!larta. 
Entre 1998 y 1999 el número de naves arri-
badas a las cinco PR cayó en 1.023, esto es, 
un 20% de decrecimiento en promedio. Sólo 
Cartagena tuvo un crecimiento positivo 
(11%). En 1999 se perdió el crecimiento de 
los dos años anteriores, hasta el punto que 
e l nún1ero de arribos fue inferior en 109 
naves al de 1996. 
El movimiento portuario también puede 
medirse a partir del tráfico de contenerlo-
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Cu dro 5 





Santa Marta 771 
Barranquilla 742 
Tu maco 67 
Total 4.158 
Fuente· SGP Anuano, 1999, Bogotá. 
r s, ya sea por unidades o por toneladas 
(Cuadro 6) . En 1995 se tno ilizaron por los 
puertos colon1bianos 2-t 1 .-t23 contenedores 
(59% el estos por· los terminales de la osta 
Caribe) y cuatro aii.os n1.á · tarde el número 
de contenedores llegó a 507.860 (6 % por 
los n1uelles del Caribe). 
Entr 1995 y 1999 . e pr s ·ntó un crecirnicn-
to pr m dio del tráfico de contenedores del 
28% anual , y para todos lo~ año Cartag na y 
Buenaventura sien'lpre fueron las SP de ma-
yor tno imiento. Así, por ejemplo, en 1999 la 
SPR de Canagena mo iliz ' cerca de 30.000 
ontenedore má que Bu naventura, 3 ,6 
veces más que Barranquilla y 5 veces más que 
Santa Mana, lo que la con icrte en el primer 
terminal ele contenedore del país. Para to-
do~ lo aii.os del estudio, la zona portuaria de 
Cartagena generó un may r movimiento de 
contenedore que la de Bu naventura, 
Ban·anquilla y Santa Marta . 
El Plan de Desarrollo de la SPR de Cartagena 
fijó como meta para la capacidad del puerto 
1997 1998 1999 
1.426 1.568 1.740 
1.343 1.469 806 
1.000 1.027 800 
918 920 643 
82 88 60 
4.769 5.072 4.049 
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el n1anejo de má de un millón de contene-
dore /año 19 • El análisis por ton lada. s muy 
similar al r alizado a partir· de unidade de 
contenedores: Canagena y Buenaventura 
ocupan los prin1.e1·o lugares , se presenta un 
cr imi nto promedio anual. del 27,5% y los 
tern1.inales de la costa adbe participan con 
el 66c:l6 del mercado (C .. ráfico 2) . 
Si el análi ·¡ se hace por zona portuaria, 
Canagena dispone ele 18 muelles por don-
de se moviliza mercancía de comercio e te-
rior. Rarranquilla de ocho muell s y Santa 
Marta de cuatro. En 1995 Cartagena ra la 
zona portuaria n la costa Caribe de may r 
n1 vilización de comercio exterior (expor-
tacione más itnportaciones) , seguida de 
, anta Marta y luego Barranquilla. Para ese 
año , Cartagena movilizaba un 22 % más de 
carga que anta Marta y un 61 % más que 
Barranquilla. 
En 1996, el movimiento por Cartagena y San-
ta Marta prácticamente se igualó en 11 mi-
llone de tonelada cada una, mientra en 







Fuente Cuadro 6. 
Gr f¡r"' ? 
Evolución del tráfico de contenedores en Cartagena 
y Buenaventura, 1995-1999 
(Unidades) 
1996 1997 1998 1999 
SPR Cartagena D SPR Buenaventura 
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Barranquilla el movimiento fue de tres mi-
llones de toneladas. A partir de 1997, las ex-
portaciones de carbón convirtieron a Santa 
Marta en la zona portuaria de mayor movi-
miento dentro del corredor urbano en estu-
dio, por encima de Cartagena y Barranquilla. 
En el año 1998 el movimiento de comercio 
exterior por la zona portuaria de Cartagena 
cayó en 3,5%, pero al año siguiente logró 
recuperarse y tener una tasa de crecimiento 
del 11%. Por el contrario, durante 1999 las 
zonas portuarias de Santa Marta, Barranquilla 
y Buenaventura presentaron unas tasas de 
decrecimiento del 12,8%, 1,6% y 11,2%, res-
pectivamente. 
Durante el período 1995-1999, el96% de las 
exportaciones y el 63% de las importaciones 
colombianas se movilizaron por sus tenni-
nales del Caribe. Estas cifras dejan en claro 
que los mayores volúmenes del comercio 
exterior de Colotnbia se movilizaron por los 
puertos ubicados en la región Caribe, frente 
a u na pequeña participación de los puertos 
sobre el Pacífico (Cuadro 7). 
Cuadro 7 
Exportaciones e importaciones 
por zonas portuarias del Caribe y del Pacífico, 1995-1999 
(Toneladas) 
Zonas portuarias 1995 1996 1997 
Exportaciones 
Del Caribe 40187 .079 50.514.763 50.930 668 
Del Pacífico 1.570 707 2 400.867 2.554 .616 
Total 41 .757 .786 52.915.630 53.485 .284 
Importaciones 
Del Caribe 6.993.066 7.573.162 8.294 .561 
Del Pacífico 3.724 .190 4.206.958 4.391 .847 
Total 10.717 .256 11 .780.120 12.686.408 
Fuente. SGP y cálculos del autor 
Entre 1996 y 1998 el puerto de Santa Marta 
se erigió como la sociedad portuaria regional 
más exportadora del país. Así, en 1996 se ex-
portaron por ese puerto 1.918.000 Ton., se-
guido de Buenaventura con 1.435.000 Ton. 
7 1 
--
1998 1999 1995-1999 % 
58 249 280 63 .605 591 263 487 380 96,8 
2.608.964 2.471 .339 11 .606.494 4,2 
60.858.244 66 076.930 275 .093 .874 100,0 
8.052 .633 6.845 .909 37 759 .331 63 ,3 
5.207 .670 4.370.899 21 .901 .564 36,7 
13.260.303 11 .216.808 59.660.895 100,0 
Igual situación se presentó en los años 1997 
y 1998, pero ya para 1999 el puerto de Bue-
naventura superó en 200.000 Ton. las expor-
taciones realizadas a través de la Sociedad 
Portuaria de Santa Marta, como consecuen-
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cia de la caída de las exponaciones de car-
bón por este ú ltin1o puerto. Las exportacio-
nes por las SP de Canagena y Barranquilla 
fueron significativamente inferiores a las rea-
lizadas por Santa Marta y Buenaventura. 
En el período 1995-1999 las SP de mayor 
movimiento exportador en las tres ciudades 
fueron los puertos carboneros, petroleros y 
cementeros (Cuadro 8) . Por el contrario, las 
importaciones se adelantaron mayorita-
riamente por otros muelles como las tres 
SPR, Monótneros Colombo-Venezolanos y 
Petroquímica, además de Ecopetrol (Cuadro 
9). Por la zona portuaria de Barranquilla, el 
muelle de Cementos del Caribe fue el de 
mayor olumen exportador durante d pe-
ríodo completo 1995-1999. seguido de 
Atlantic Coa! de Colombia (1995-1996) y la 
SPR (1997-1999). 
En Cartagena los muelles 1nás exportadores 
dut-ante los cinco años fueron Ecopetrol y 
ColClinker, mientras que en Santa Marta fi-
gura la SPR (1995) , desplazada a partir de 
1996 por los muelles carboneros de 
Drutnmond y Prodcco. Si el análisis de la ac-
tividad portuaria se mide por el volumen de 
las importaciones, se encuentra que en 
Barranquilla los m.uelles más dinámicos han 
sido la SPR y la empresa Monómeros 
Colombo-Venezolanos; en Cartagena la SPR 
y Petroquímica, y en Santa Marta Ecopetrol y 
SPR. 
B. Turismo d e cruceros 
La llegada de cruceros de turisn1.o al puerto 
de Cartagena se remonta a unos 25 años, 
pero apenas en 1994 se identificó esta activi-
72 
dad como un negocio rentable para la SPR 
de Cartagena. El turismo de cruceros gene-
ra en la ciudad tres tipos de actividades eco-
nómicas: 
l. Las demandas del buque, tal como la con-
tratación de u na agencia marítima, de-
manda de pilotos para entrar el barco a 
la bahía, remolcadores, amarre en los 
n1.uelles, suministro de combustible y 
agua, evacuación de desechos, pintura 
antioxidante para el buque y otras labo-
res de mantenuniento; 
2. Los tripulantes (en promedio, unos rnil 
por nave) demandan actividades diferen-
tes a los turistas , se transportan en vehí-
culos por sepai-ado, visitan sitios de 
diversión y adquieren artesanías para ven-
der en otros puertos; 
3 . Los pasajeros de los cruceros se dividen 
en tres grupos: aproxitnadam.ente el 60% 
contrata el cily-tour por anticipado, el 
30% hace el recorrido por la ciudad en 
forma independiente y el 10% restante no 
se baja del buque. Los tres con1.ponentes 
(buques, tripulantes y pasajeros), aportan 
cantidades significativas a la SPR, así como 
a transportadores , guías, joyeros, artesa-
nos y otras personas vinculadas a la acti-
vidad de cruceros20 . 
Al utilizar los promedios de desen1.bolsos por 
pasajero en Cartagena, se estimó para 1995 
que la contribución económica directa de los 
cruceros fluctuó entre US$8 y US$1 7 millo-
nes21. Para 1999 los ingresos por turismo de 
crucero en Cartagena se estimaron en 
US$18.000.000, que resulta de multiplicar 
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Cuadro 8 
Evolución de las exportaciones por zonas portuarias y sociedades portuarias, 1995-1999 
(Toneladas) 
Zonas y sociedades portuarias 1995 1996 1997 1998 1999 
-
Barranquilla 
SPR Barranquilla 49 .901 ,00 128 .073 ,00 117.304 ,00 142 .097 ,00 215.66 1,00 
Sociedad Cementos del Caribe 847 .934 ,00 560 .653 ,00 823.323 ,00 958.068 ,00 957 .099,49 
Sociedad Monómeros Colombo-Venezolanos 10.250,00 50 .507 ,00 24 .835 ,00 31.590 ,00 4.500,00 
Compañía Colombiana de Terminales 6.209 ,00 8. 180 ,00 17.555,00 24 .563,00 21. 152 ,24 
lnmobiliana Sredni (Inversiones Sredn1) 5.298,00 0,00 
Atlantic Coal de Colombia 277.423 ,00 251 .093 ,00 714 ,00 46.717,05 85 .822 ,54 
Carbonera Mi lpa 68.155,00 26 .847 ,00 22.439,00 0,00 
Zona Franca Industrial y Comercial 88 .503 ,00 13.522 ,79 
Total 1.265.170,00 1.113.856,00 1.006.170,00 1.203.035 ,05 1 .297. 758,06 
Buenaventura 
SPR Buenaventura 1.561 .190,00 1.435.341 ,00 1.468.806,00 1.601 .368 ,20 1 674 .305,35 
Fondo Rotatorio de la Armada - Muelle 13 9.517 ,00 0,00 
Total 1.570 .707 ,00 1.435.341 ,00 1.468.806 ,00 1.601 .368 ,20 1.674 .305 ,35 
Cartagena 
Empresa Colombiana de Petróleos (Ecopetrol) 3.002 .333 ,00 5.391 .451 ,00 3.652 .818 ,00 3.619 .254 ,00 4.776 .436 ,57 
Compañia Colombiana de Clmker (Colcllnker) 1.391 .995 ,00 1.724 .806 ,00 1.718 .184 ,00 1.814 .216,00 1 954 .230 ,00 
SPR Cartagena 415.999 ,00 580 .161 ,00 437 .899 ,00 356 .211,47 401 .929 ,96 
Termmal Mantímo Muelles El Bosque 50 033,00 165.455 ,00 100.593 .00 170.441 ,00 261 153,00 
Malterías de Colombia S.A (Bavarta} 12.158,00 8 467 ,00 14.647 ,00 23 .592 .38 10.514 ,10 
Soc1edad Portuaria Mamona! 15.206.00 23 .553 ,00 16.448 ,00 9.900 ,00 7 115,00 
Tnal. de contenedores de C/gena. (Contecar) 65 963 ,00 93 665 ,00 50 021 ,00 20.573 ,82 57 .316 ,00 
Alg ranel S.A. 2.699 ,00 0,00 
Atunes de Colombia 880 ,00 19.690,00 26 .142,00 1 911 ,07 
Soc. lnd. de Productos Siderúrgicos - S1psa 76 .673 ,00 5.624 ,00 0,00 
Zona Franca de B1enes y Serv1cios 3.463,00 8.323 ,00 2.982 ,00 0,00 
Puerto Mamona! 218 ,00 636 ,00 2.020 ,00 
Total 5.034 . 703 ,00 8.023.894 ,00 6.019.952 ,00 6.014 .824 ,67 7 472 .625,70 
Santa Marta 
American Port Company (Drummond} 965.441 ,00 4.014 .275,00 5.055 .579 ,00 6.455 .132,00 6.754.400,31 
C. l. Prodeco S.A. 1.405.400,00 2.731 .546 ,00 3.900 .542 ,00 2.917.74 1,00 1.813.066 ,85 
SPR Santa Marta 1.413 .369 ,00 1.917.856,00 1.781 .268 ,00 1.660 .242,55 1.473.411 ,93 
Total 3.784 .210,00 8.663.677 ,00 10.737 .389 ,00 11 .033 .115,55 10.040.879 ,09 
Otras zonas portuarias 30 .102.996 ,00 33 .678 .862 ,00 34 .252.967 ,00 41 .005 .900,42 45 .591 .361 ,50 
Total nacional 41 .757 .786 ,00 52 .915 .630 ,00 53.485 .284 ,00 60 .858 .243,89 66 .076 .929,70 
Fuente: SGP, Anuano. 1999, Bogotá . 
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Cuadro 9 
Evolución de las importaciones por zonas portuarias y sociedades portuarias, 1995-1999 
(Toneladas) 
Zonas y sociedades portuarias 1995 1996 1997 1998 1999 
Barranquilla 
SPR Barranquilla 880.225,00 1.045.322.00 1.209.195,00 1.282.503,00 1 180.499,00 
Sociedad Cementos del Caribe 95.641 ,00 149.818,00 195.601 ,00 148.116,00 160.118,00 
Sociedad Monómeros Colombo-Venezolanos 529.624 ,00 590.146,00 621 .641 ,00 733.484 ,30 697.430,00 
Compañía Colombiana de Terminales 110.787,00 124.007,00 120.596,00 151.448,00 124.813.00 
Inmobiliaria Sredni (Inversiones Sredni) 122.642,00 116.245,00 127.931 ,00 95.974 ,51 95.865,08 
Carbonera Milpa 3 016,00 418,00 21 ,00 0,00 
Zona Franca Industrial y Comercial 35 741 ,00 35.719.00 41 .695,00 31 .694 ,22 32.622,20 
Total 1.777.676,00 2.061 675,00 2.316.680.00 2 443220.03 2 291 347.28 
Buenaventura 
SPR Buenaventura 3.314 .663,00 3.753.632,00 3.902.359,00 4.722 662 ,16 3 956 .995,47 
Fondo Rotatorio de la Armada - Muelle 13 409.527 ,00 453.326,00 489.488 ,00 485.008,19 413.903,61 
Total 3.724 .190,00 4.206.958,00 4.391 .847 ,00 5 207 670,35 4 370 .899,08 
Cartagena 
Empresa Colombiana de Petróleos {Ecopetrol) 272 .238,00 315 092,00 347 969,00 11 7.885,00 310.954 ,00 
Compañía Colombiana de Clinker (Colclmker) 113 568,00 111144,00 109.625,00 178.138.00 115 638,26 
SPR Cartagena 790 034 00 943 .392,00 1.027 314.00 829 858 98 635.515,44 
Termmal Marítimo Muelles El Bosque 261 170,00 274 .500,00 211 .702 ,00 272 298,00 196.664 ,00 
Petroquímica Colombiana 320 150 00 360 387,00 363.111 .00 384 660,35 360.437,58 
Malterías de Colombia S.A. (Bavaria) 234 899.00 263.491 ,00 164 646.00 176.815 ,70 111 .340,72 
Sociedad Portuar~a Mamona! 129.961 ,00 160.134.00 170 459,00 196.859,00 169.352,53 
Móbil de Colombia 69 162,00 82 924 ,00 79 217.00 52.780,03 16 037 68 
Tnal de contenedores de C/gena {Contecar) 156.339,00 233 481 ,00 154.795,00 163.719,89 32 989,00 
Texas Petroleum Company 19.342,00 30 199,00 34.473,00 34 735,11 19.587,81 
Esso Colomb1an Llmited 15 824 ,00 15 592 ,00 15410,00 13974,87 
Dow Ouím1ca de Colombia 56 .979,00 69.177,00 82 103,00 70 428,00 68 970,00 
Dexton S.A. 29.003,00 29.145,00 31 .389,00 31 693,00 32.692,00 
Algranel S.A 25.179,00 41 240,00 56.957,00 45 981 .61 54 .303 ,59 
Soc. lnd. de Produc. Siderúrgicos - Sipsa 77 .885.00 19.279,00 50.432 ,00 34 734 ,00 0,00 
Cía. C/b1ana. de Termmales {Coltermmales) 23 853.00 16.827,00 23.298,00 18816.00 37 946,00 
Zona Franca de B1enes y Servic1os 31 .037.00 25 642.00 18.028,00 6.764 ,52 2.103,00 
Puerto Mamonal 46.320,00 50 363,50 7 534 .20 
Total 2 610.799.00 2.991 .878,00 2.987.430,00 2.681 .940.69 2 186.040.68 
Santa Marta 
SPR Santa Marta 963 .780,00 1.234 778.00 1.246.261 ,00 1.158 316,87 1.050 .359,22 
Emp Colombiana de Petróleos (Ecopetrol) 1.240 000,00 954 .360,00 1.276.358,00 1.215.513,00 605.178,00 
Total 2.203. 780,00 2.189 138,00 2 522 .619,00 2 373.829,87 1.655.537,22 
Otras zonas portuarias 400.811 ,00 330.471 ,00 467.832,00 553 .642,55 712 .983,74 
Total nacional 10.717.256,00 11 .780.120,00 12.686.408 ,00 13.260.303,49 11.216.808,00 
Fuente· SGP, Anuano, 1999. Bogotá. 
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el con umo promedio de cada pa ajero 
(US$ 1 00) por el número de turistas llega-
dos al terminal d cruceros (178.586 pasaje-
ros). En realidad, e tos US$100 representan 
el prom dio gastado no ólo por los turis-
tas sino también para el mantenimiento del 
buque y por los tripulantes. 
En 1995 el número de recaladas (39) y d 
pasajero (33.854) fueron significativa1nente 
inferiore a las cifras presentadas al año i-
guicnte, cuando , presentaron incremen-
tos del 172% y 162%, respectivan'lente. La tasa 
de crecüniento del número de pasajeros 
en1pezó a ser más pequeña a partir de 1996, 
hasta JI gar a un leve incremento del 5% en 
1999. En el período completo (1995-1999) 
el número de pasajeros fue creciente, pre-
sentando una ariacíón promedio anual del 
107% ( ' uadro 10 y Gráfico 3). 
Toda las proyecciones indican que el mer-
cado mundial del turismo de cruce1·o e-
guirá creciendo y el Caribe se consolida 
como su principal destino. Por lo anterior, 
la P R de Cartagena ha venido promo-
cionando La ciudad como destino turístico 
ante las grandes líneas de cruceros que 
controlan lo itinerarios del Caribe y está 
en la búsqueda de nuevos de tinos n 
Caribe Occidental y Oriental , que hagan 
posible un mayor número de e calas n el 
puerto local. Por lo anterior, la PR de 
Cartagcna ha venido trabajando conjunta-
m nte con la de Santa Marta, para protno-
cionar e ta ciudad como de . tino de 
c1·uceros. De h cho, Santa Marta quedó 
incluida en la ruta de cruceros de la finna 
inglesa Thom ·on Holidays para la tctnpo-
rada de invierno 2000-200 l. 












Evolución y proyecciones del número de pasajeros 
y recalada de naves llegadas al terminal de cruceros de Cartagena 
(1995-1999) 
Recaladas Variación Pasajeros 
(%) 
39 33.854 
106 171 .8 88.714 
125 17.9 153.557 
166 32 .8 169.639 
163 (1,8) 178.586 
178 9,2 196.440 
223 25 ,3 245 .000 
361 61 ,9 490.380 
413 14,4 594 .300 













Fuente· Soctedad PortJana Reg anal de Cartagena. "Twsmo de cruceros- Sirtes1s Estadística", vanos anos; "Resultados y tendencias 
de la industria de cruceros en Cartagena de lndms". Los (iatos para los anos 2000-2004 son proyecciOnes de la SPR de Cartagena. 
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Gráfico 3 
Evolución y proyección del número de pasajeros arribados 
al Terminal de Cruceros de Cartagena, 1995-2004 









1995 1996 1997 1998 1999 
Fuente Cuadro 1 O. 
Para cJ año 2002 las proyecciones indican 
que el Terminal de ruceros de Cartagena 
estará atendiendo cerca de 500.000 pasaje-
ros, y dos año má tarde 700.000. De acuer-
do con esta proyección, en el año 2004 la 
demanda aumentaría cerca del 300% con 
respecto a 1999, lo que obliga al puerto y a 
la ciudad a di poner de una mejor infraes-
tructura, apoyo logístico, así con1.o prepara-
ción de guías taxistas y otros conductores. 
Dentro del plan de inver iones del puerto 
de Cartagena elaborado hasta el año 2006, 
se tienen proyectadas inversiones del orden 
de los US$5.200.000 en la construcción de 
un centro comercial, camino peatonal termi-
nal-muelle y áreas de atraque (Duques de 
Alba). Estas obras p laneadas para Cartagena, 
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2000 2001 2002 2003 2004 
junto a un plan de inversiones para Santa 
Marta y la promo ión ele esta última para ser 
incluida dentro de los itin rarios de las lí-
neas que operan cruceros en el Caribe, pe•·-
mitirán posicionar a Cartagena como uno de 
los principal s destinos turísticos en el ám-
bito internacional. 
C. El comercio exterior colomb iano 
durante 1999 
Desde mediados de la década de 1990, Co-
lombia se ha venido especializando en la ex-
plotación y exportación de producto mineros 
como petróleo y carbón, que se producen en 
departamentos como Arauca, Casanare, 
Putumayo, Guajira y Cesar, básicamente. 
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Si e mide por tonelada , el 46% de la ex-
portaciones colombiana durante 1999 fue 
de petróleo y sus derivado (granel líquido), 
44% carbón (granel sólido), 3% banano, 2% 
emento y 5% otro producto . En lo refe-
r nte a las in1.portacione col mbianas , la 
mitad de estas estuvieron constituidas por 
productos químico indu trial (15%) n1.aíz 
(L5%), petróle y u derivado (11%) y tri-
go (9%) (Cuadro 11) . 
El análi.si del comercio exterior por zona 
portuaria n1u tra no sólo la gran influencia 
de los productos minero dentro de la ex-
ponacion colombianas, sino ademá el 
mercado cautivo que tiene cada uno de lo 
puertos. Así, por ejemplo, el carbón repre-
sentó el 94% de las exportaciones efectua-
das por anta Marta-Ciénaga y el banano el 
5%. Desde 1 lado de las importacione , el 
petróleo y sus derivado fue el de mayor 
Principales productos importados y exportados 
por Colombia, 1999 
Productos importados Toneladas % 
Productos químicos industriales 1.689.283 ,05 15,1 
Maíz 1.641 .866 ,53 14 ,6 
Petróleo y sus derivados 1.184.182.41 10,6 
Trigo 965 470,09 8,6 
Fosfatos y cloruros 637 .787,27 5,7 
Soya 603 243 64 54 
Acero 325 074 23 2,9 
Papel y cartón 246.640,57 2,2 
Matena pnma en general 243 .956,60 2,2 
Láminas. hojalatas 161 .608 ,55 1,4 
Cebada y malta 165 371 ,00 1,5 
Otros productos 3 352 .324 ,06 29,9 
Total 11 .216.808 ,00 100 ,0 
Ft..ente SGP. Anuano 1999 Bogota. 
participación (37%), egui lo por el maíz 
(27%) (Cuadro 12) . Las anteriores cifras in-
dican que Santa Marta se ha v nido convir-
tiendo en puerto carbonero de exportación 
(Gráfico "*) y puerto petrol ro de importa-
ci , n. El mercado cauti o d Buenaventura 
e evidencia en sus exportaciones mayores 
como azúcar y us derivados, café excelso, 
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Productos exportados Toneladas % 
Petróleo 30.168.523,78 45,7 
Carbón 29.016 .282 ,53 43 ,9 
Banano 1.964 .634 ,95 3,0 
Cemento 1 428 602 ,52 2,2 
Azúcar y preparados 784 .349 ,85 1,2 
Café 734 989,46 1 '1 
Chnker 334 371 ,38 0.5 
Hulla, coque y briquetas 127.620,70 0,2 
Melaza 115 857,37 0,2 
Vidrios 97.692 ,24 0,1 
Aceites y grasas 94 620 ,93 0,1 
Otros productos 1.209 383 ,99 1,8 
Total 66.076 .929 ,70 100 ,0 
melaza y papel, producidos en e l Valle del 
Cauca y la región del occidente colombiano 
(Cuadro 13 y Gráfico 5). 
Las exportacion por la zonas portuaria 
de Canag na y Barranquilla están m no 
concentradas que en anta Marta: en Carta-
gena las xportaciones fuet·on de petróleo 
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Productos importados 
Petróleo y sus derivados 
Maíz 
Soya 
Papel y cartón 
Trigo 
Cebada y malta 
(', ('11? 
Principales productos importados y exportados 
por la zona portuaria de Santa Marta, 1999 
Toneladas % Productos exportados 
605.178.00 36 ,6 Carbón 
445.131 ,11 26 ,9 Banano 
145.003 ,35 8,8 Café 
96.726 ,04 5,8 Aceites y grasas de origen vegetal 
67.858,46 4,1 Clinker 




75 .681 ,03 
45 .225 .50 
7.500 ,00 
2.423,44 
Otros productos químicos 38.305,97 2,3 Artículos de fibra textil 2.011 ,85 
Acero 37.934 ,30 2,3 Equipos generadores de fuerza 1.968 ,86 
Barita 32.458,40 2,0 Cemento 1.769 ,40 
Maqutnaria y equipos 16.208,39 1,0 Tuberías 927 ,08 
Productos químicos 14.411 ,89 0,9 Otros productos químicos 789,60 
Otros productos 104.270 ,54 63 Otros productos 6.949,1 o 
Total 1.655 .537 ,22 100 ,0 Total 10.040 .879 ,09 
Fuente· SGP. Anuano. 1 999, Bogotá. 
Fuente· Cuadro 12. 
Participación de los principales productos exportados 
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Cuad~o 13 
Principales productos importados y exportados 
por la zona portuaria de Buenaventura, 1999 
Productos importados Toneladas % Productos exportados 
----
Maíz 1.098.203,42 25,1 Azúcar y derivados 
Trigo 715.164,18 16,4 Café excelso 
Productos químicos inorgánicos 616.275,49 14,1 Melaza 
Soya 437.488,29 10,0 Papel y cartón 
Láminas chapas y hojalatas 136.873,22 3,1 Vidrios 
Materia prima en general 129.631 ,60 3,0 Hulla, coque y briquetas 
Frutas y legumbres 131.319,90 3,0 Productos químicos 
Fosfatos y cloruros 112.454,34 2,6 Otros productos químicos 
Pulpa y celulosa 84.655,27 1 ,9 Cobre y aleaciones 
Cereales y granos 71.249,24 1,6 Materia en general no comestible 
Repuestos en general 63.593.74 1,5 Ace1tes y grasas de origen vegetal 
Otros productos 773 .990,39 17,7 Otros productos 
Toneladas % 
---









11 .360 ,68 0,7 
2.416,82 0,1 
268.114,86 16,0 
Total 4.370 .899 ,08 100 ,0 Total 1.674.305 ,35 100 ,0 
Fuente. SGP. Anuano 1999. Bogota 
Fuente· Cuadro 13 
Participación de los principales productos exportados 













Azúcar y denvados 
38,0% 
-
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(64%) , carbón ( 13%), ce m e nto (1 2 %) y otros 
productos (11 %) (Cuadro 14 y G rá fico 6 ). 
Por Barranquilla, la diver s ificación fu e aún 
mayor : e is productos participa r o n con e l 
90% d e las exportacio n es (cem e nto, carbó n , 
café, clinke r , hulla, coque y brique ta y b a -
nano) (Cu adro 15 y G ráfico 7). Po r Barra n-
quilla y Cartagena, una p arte con s ide r a ble 
d e las impo rtacio n es o n los insumas d e su 
Principales productos importados y exportados 
por la zona portuaria de Cartagena, 1999 
Productos importados Toneladas % 
Productos químicos industriales 629 .950,99 28,8 
Petróleo y sus derivados 425.235,47 19,5 
Fosfatos y cloruros 159.223,00 7,3 
Cebada y malta 111 .340,72 5,1 
Productos sintéticos 98.908,14 4,5 
Materia prima en general 90.500 ,36 4,1 
Aparatos y artefactos eléctricos 43.811 ,35 2,0 
Aceites lubricantes 40.968,76 1,9 
Papel y cartón 36.425 ,26 1,7 
Acero 32.917 ,81 1,5 
Cereales. granos y sus preparados 24 .152,86 1,1 
Otros productos 492 .605,96 22 ,5 
Total 2.186.040 ,68 100 ,0 
¡- ~--
Fuentf.l SGP, Anuan'J. 1999 Bogot~ 
sector indus trial , corno pro duc to · quírni os, 
fo fato s, cloruros y acero; o tras importad -
n e con ide rables fu e r o n p e tró le o y su s d e-
l'ivado~, trigo , cebada, m alta y maíz. 
Iv. INDICADORES DE DESEMPEÑO 
A Desempeño operativo de la activi-
dad portuaria colombiana 
U n análi is d e la cifra del se ctor portuario 
colombiano entre 1994 y 1999 mue stra r e -
sultado que e ran impe n sable hace ape nas 
-
Productos exportados Toneladas o¡o 
Petróleo y sus derivados 4.763.717,00 63,7 
Ca~bñr¡ 966.138,00 12,9 
Cemento 866 .627 ,95 11 ,6 
Clinker 131 .402 ,62 1,8 
Productos smtéticos 88.287 ,34 1,2 
Polietileno y materiales plásticos 64 .676,71 0,9 
Café 52 .269 ,99 0,7 
Productos químtcos industnales 53.327.42 0,7 
Vidrio 52 .089,76 0,7 
Ferroniquel 38 .205 ,60 0,5 
Tuberías 27.841 ,30 0,4 
Otros productos 368.042 ,01 4,9 
Total 7.472 .625 ,70 100 ,0 
10 años. En este p eríod o se btu o un rápi-
d o incre m e nto d e la productividad , •-educ-
ció n d e l tie mpo d e e ·p e ra d e servic io e n 
los pue rtos, disminuc ió n d e ta rifas y d e la 
planta d e p e rson a l, así com o un a ume nto 
s ig nificati o d e las in e rs io n es e n infr-aestruc-
tura y tecn o logía . 
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En estos a ños, se h a presentad o u n con ide-
rable m e jo r a mie nto del d e .. e mpe ño o p e r a-
tivo e n lo pue rto colo mbia n os. E te se 
pue d e apreciar a través d e la e ficie n cia bruta 
qu e mide e l núme ro d e m ovimie ntos por 
recalada, esto es, la cantidad d e tone ladas o 
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Gráfico 6 
Participación de los principales productos exportados 
por Cartagena, 1999 
(Porcentajes) 
Petróleo y sus 








F-uente Cuadro 14 
Principales productos importados y exportados 
por la zona portuaria de Barranquilla, 1999 
Productos importados Toneladas % Productos exportados 
Productos químicos 427 .640,84 16,5 Cemento 
Fosfatos y cloruros 366.109,00 14 ,1 Carbón 
Acero 225 .754 ,89 8.7 Café 
Tngo 182 447.00 7,0 Clinker 
Abonos manufacturados 113.994 ,73 4,4 Hulla. coque y bnquetas 
Maíz 98.532 .00 3,8 Banano 
Aceites y grasas de origen vegetal 50.467.00 1,9 Ace1tes y grasas de origen vegetal 
Escoria 44.133,00 1,7 Corcho y madera 
Yeso 39.300 ,00 1.5 Azúcar y preparados 
Láminas y chapas metálicas 21 .266,00 0,8 Herramientas 
Soya 20 .658 ,00 0,8 Artículos de fibra textil 
Otros productos 1.001 .044 .82 38,6 Otros productos 
Total 2.591 .347 ,28 100 ,0 Total 
ruerte SGP. AnJano. 1999 Santafe de Bogotá 
8 1 
Toneladas 
362 .302 ,00 
354 137,03 
187.339,00 
119 014 ,00 
93 725 ,54 
71 .975 ,24 
21 .100,00 




31 .546 .25 
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Participación de los principales productos exportados 




Hulla, coque y briquetas 





cont nedore~ que en pron1edio e n1o ilizan 
en huque atracado, sobre el tiempo prorne-
dio de estadía en el n1uelle (Cuadro 16) . 
En todo lo~ ca~os . la eficiencia bruta de 
Colpuenos en 1990 fue inferior a la presen-
tada por cada una de las cuatro ~P en 1998. 
C••!lnrc 1 
Eficiencia bruta 
de las sociedades portuarias regionales en 1998 
(Toneladas 1 hora) 
-- -
SPR Carga general Granel sólido Contenedores 
Colpuertos (1990) 6,9 7,0 5.1 
Barranquilla 8,0 21 ,5 6,0 
Buenaventura 18,7 47 ,4 18,7 
Cartagena 8,0 n.d. 24 ,8 
Santa Marta 27 ,0 24 ,7 8,5 
Fuente: SGP, "Los puertos después de la reforma en cifras". ponencia. Bogotá. 1999. s n. 
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En carga general Santa Marta presentó el 
tnejor indicador: cuatro v ce superior al de 
Colpuertos (n'lejoró en promedio el 50% 
anual durante un pedodo de ocho años), y 
muy por encima de Cartagena y Barranquilla. 
En cuanto al indicador de granel sólido, 
Buenaventura superó con creces no sólo al 
promedio de Colpuertos de 1990 sino tam-
bién a las SP de Barranquilla y Santa Marta. 
Por último, el indicador de contenedores 
(tnedido a partir del número de unidades 
movilizadas y dividido entre el tiempo total 
del buque en los muelles) muestra una n1a-
yor eficiencia en Cartagena, seguido por 
Buenaventura. El indicador de Cartagena era 
casi cinco veces superior al de Colpuenos. 
En la época en que los term.inale maríti.-
mos eran administrados por Colpuertos, se 
trabajaba tnáxin'lo 290 días al año y 16 ho-
ras al día, la planta de personal era supe-
rior a 8.000 trabajadores, un buqu debía 
esperar en pron'ledio 10 días para ser aten-
dido, y luego, una vez entraba al muelle, la 
actividad de cargue y descargue se den1o-
raba por lo general otros 10 días (Cuadro 
17). En el nuevo i tema privado de admi-
nistración, los puertos colombianos labo-
ran las 2<! horas del día los 365 días del 
año, y su planta de personal es cercana a 
800 em.pleados, en la que no están inclui-
dos los trabajadores que laboran para los 
operadores portuarios. La espera de una 
nave para ser atendida se redujo práctica-
mente a cero, el tiempo en el muelle pa ·ó 
de 1 O a L, 5 días y las rarifas cayeron en más 
del 50% en un período de cinco años, a 
precios de 1999. 
C•JqrirC' 17 
Desempeño operativo de las sociedades portuarias en Colombia 
Indicador 
Tiempo promedio espera 1 nave 1 día 
Tiempo 1 buque 1 puerto 
Horas laborales 1 día 
Ton 1 buque 1 día - granel 
Ton 1 buque 1 día - general 
Contenedores 1 buque 1 hora 
Empleos de planta 
Reducción tarifaría 
Época Colpuertos 
1 o días 






Fuente: SGP 'Los puertos después de la reforma en cifras" ponenc1a. Bogotá. 1999, s n 
1998 
No hay, o es mínima 
1.5 días 





52 % (a prec1os de 1999) 
B. Tarifas y competencia entre puertos 
A partir de 1993 la SGP determinó los 
lin amientos para el cálculo de las tarifas que 
deberían cobrar las P, tomando como fac-
rores de alta incidencia los costos, las tarifas 
internacionales y la eficiencia. Esta regula-
ción estableció una banda tarifaria dentro de 
la cual se debían n1over las SP. De de 1997 
se ha presentado cierta desregulación, en 
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tanto se estableció que fueran las SP las que 
determinaran su e quema tarifario, previa 
autorización de la SG P 
Los diferente segmentos de la a tividad 
portuaria colombiana ( contenedot·es, carga 
general y graneles) se encuentran altamente 
concentrados, con característica oligo-
pólicas. La eficiencia operativa y la infraes-
tructura vial y de servicios e menor en 
Buena entura que en los puertos del Cari-
be, pero el primero cuenta con un mercado 
cautivo considerable: 60% del café y 100% 
del azúcar. El mercado de contenedores es 
el meno concentrado ya que todas las SP 
ofrecen este servicio22 . 
Buenaventura s el puerto más costoso del 
paí , i se n:lide por la operación de la g•-úa 
móvil (costo prorn dio por cont nedor, 
S 141), tnientras en 1 otro extremo ·e ubi-
can los costos d op ra ión de los muelles 
de Contecar y El B que ( 119 y US 121 , 
resp ctivam nte) . on"lparativan1ClUC, la ma-
yoría de tadfas de los puertos nacionale se 
encuentra en el promedio internacional de La 
cuenca del aribe, y en alguno · casos tnás 
baratas que en Cri tóbal (U 293 por conte-
nedor) , King ton (US$291) y Miami S 22523 . 
Que Buenaventura ea el puerto más e stoso 
y a la vez el tnás dinámico del país, se puede 
explicar por su posición relativamente 
monopólica en el Pacífico colombiano2 ·' . 
En cuanto a competencia regional, algunos 
estudios e tablecieron que esta e práctica-
mente ine:xi tente entre los pu rt colom-
bianos y lo de países vecinos, siendo la 
excepción la competencia que se pt· enta 
entre Cartagena y otros puertos regionales 
por la carga de transbordo. Los competido-
re má cercanos para la carga de u·ansbor-
do se encuentran en los puerto de Panamá, 
Puerto Cabello (Venezuela), Kingsron (Jamai-
ca) y Free Port (Bahan1as). 
En 1993 la carga de tran bord en el termi-
nal de arrag na ra inexistente, y para 1999 
é. ta representaba el 51% de los contenedo-
re~ llegado a "" a SPR ( u adro 18) . Lo ante-
rior permite afirn"lar que el puerto de 
Cartagena se posicionó durante 1999 con1o 
el pritncr centro ele transbordo int rnacio-





Evolución de la carga de transbordo en Cartagena, 1993 y 1999 
(Número de contenedores) 
Importación Exportación Transbordo % Transbordo 
53.805 40 .589 o 0,0 





Fuente. Soc1edad Portuana Regional de Cartagena "Puerto de Cartagena- Terminal de Contenedores . Boletín Informativo. Cartagena 
2000. 
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Denu·o del costo total de transporte de con-
tenedores, los flete terre tres representan 
cerca del 45%, al igual que los costos mad-
tinlOS. A de pesar que los fletes tnarítin"lOS 
no influyen en la competitividad interpor-
tuaria , sí inciden en la competitividad de 
los productos en el con1ercio internacio-
nal. Los costos portuarios en Colombia 
fluctúan entre el 4 % y el 8 % de los costos 
totales de transporte, por lo que su impac-
to sobr la competitividad de un producto 
es mínimo. Por Lo anterior se puede esta-
blecer que el costo tet·resrre es principal-
mente lo que detern"lina por dónde 
movilizar la tnercancía, a pesar de los es-
fuer·zos que realicen las SP por t·edu ir sus 
tarifa~. En otras palah•·as, existe una alta 
inelasticidad de d manda con respecto a 
Las tar·ifas porruadas . 
Así mi mo, la alta incidencia del costo de 
tt·an porte terre tr ~obre el total de los 
<..:o~to., rnarítimos no e~tin1ula la conlpe-
tencia entre los puerto~ del Caribe con lo~ 
del Pacífico. La~ d i~tancias geográficas y 
los costos terrcstJ·es han generado ca•·gas 
cautivas en algunos puertos del país , por 
lo que los produ tos se •novilizan por el 
puerto má cercano . Ejemplo de este fe-
nómeno lo constituye el café del Eje Cafe-
tero y la caña de azúcar del ValJe del Cauca, 
exportados mayoritariamente por el puer-
to de Buenaventura, así como el carbón 
del eje Guajira-Cesar y el banano de Santa 
Marta, exportados por los puertos del 
Caribe colombiano. Lo anterior explica 
parcialmente el por qué de la baja compe-
tencia entre los puerros del Caribe y del 
Pacífico. 
8 5 
V. BENEFICIOS, INVERSIONES 
Y PROYECTOS PORTUARIOS 
A Beneficios económicos y financieros 
del nuevo sistema portuario 
En esta sección se hace un análisis del rendi-
miento neto de la inver ión en Colpuerto 
en sus dos últimos año de existencia ( 1992 y 
1993) y de cuatro P; de las contrap•·esta-
ciones que deben pagar los concesionarios por 
el u o de la línea de playa y de la infraestructu-
ra portuaria. Al final, se presenta un balance 
costo/beneficio del proceso de privatización 
del sector portuario colombiano. 
1 lasta 1999 el Gobierno Nacional había au-
torizado 69 concesiones portuarias, de la 
cuales 50 estaban ubicadas en tres ciudades 
del Caribe colombiano: 28 en Cat·tagena, 17 
en Barranquilla cinco en Santa Marta. Cua-
tro de esta~ concesiones , las SPR de Santa 
Marta, Barranquilla, Cartagena y Buenaven-
tura, han reportado utilidades durante todos 
lo!'! años studiados ( 1 993-1999) y el rendi-
miento neto de la inversión ha sido signifi-
cativo en varios atl.os . Bien diferente fue la 
·ituación financiera de la empresa Colpuer-
to du•·ante los año~ 1992 y 199 .3, cuando 
reportó millonarias pérdidas y unos rendi-
mientos netos de inver ·ión negativos (-117% 
y -66,6%) . Durante el período 199.3-1999, las 
utilidade netas reportadas por la SPR de 
Buenaventura fueron superiores a las ele San-
ta Marta, Barranquilla y Cartagena, e incluso 
en los dos últimos años (1998 y 1999) las 
utilidades del Terminal de Buenaventura fue-
ron uperiores a las utilidades de las tres SPR 
del Caribe en su conjunto. 
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Si el análi is se adelanta a partir de 1994 (ya 
que la vigencia de las concesiones con las 
SPR se inició apenas en diciembre de 1993), 
se encuentra que ese año fue el de mayor 
rendimiento neto en las cuatro SPR, llegán-
dose a obtener un 46% en Santa Marta. Al 
año siguiente este puerto mosu·ó de nuevo 
el mayor rendimiento neto de la inversión 
(35%), Barranquilla lo obtuvo en los años 
1996, 1997 y 1999 (21%, 21% y 24%, respec-
tivamente) y Buenaventura durante 1998 
(22%). Entre 1998 y 1999, tanto la utilidad 
como el renditniento neto disminuyeron: en 
Santa Marta la caída de las utilidades fue del 
60%, en Buenaventura del 21% y en 
Cartagena del 15% (Cuadro 19). 
Contrario a lo anterior, la utilidad en la SPR 
de Barranquilla presentó una tasa de creci-
miento cercana al 80% entre 1998-1999, qui-
zás producto de las menores inversiones que 
esta empresa ha reali:.rado en la adquisición 
de equipos portuario!'> de alta tecnología, si 
se le compara con la~ SP de Cartagena y San-
ta Marta. Producto de lo anterior, los opera-
dore · portuarios del tet·minal de Barranquilla 
han adquirido la mayoría de los equipo · con 
que se manipula la carga dentro de la SPR2'>. 
En Cartagena, las 28 concesiones portuarias 
están obligadas a pagar al Estado una con-
traprestación por utilización de línea de pla-
ya de US 2.100.000 anuales, mientras en 
Barranquilla la..'i 17 concesiones deben pagar 
US$11.600.000 durante la vigencia del con-
trato en cuotas anuales de US$1.585.000. La 
contraprestación que se paga por las cinco 
concesiones de Santa Marta durante la vigen-
cia de sus respectivos contratos asciende a 
US$19.500.000, pagaderos en cuotas anua-
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les de US$2.650.000. En total, las 50 conce-
siones establecidas en las tre ciudades del 
Caribe colotnbiano deben pagar una con-
traprestación anual por utilización de playas 
y zonas de bajamar de US$7.300.000, frente 
a US$2.600.000 anuales que se paga por las 
concesiones portuarias de Buenaventura. 
La Nación recibe de las SP dos clases de pa-
gos por concepto de contraprestación: por 
el uso de la línea de playa y de la infraestruc-
tura portuaria. La · SP y los beneficiarios de 
licencias de embarcaderos deben pagar a la 
Nación una cifra fija anualmente, por el uso 
de playas y zonas de bajan1ar. Esta contra-
prestación se calcula con1o un porcentaje de 
lo. ingresos brutos anuales de la concesión 
portuaria, al que ·e le resta las inversiones 
del año COI-re~pondientc. El 80% de la 
contraprestación "línea de playa", se destina 
a la Nación y c1 209-o a la entidad territorial en 
donde opera d puerto. La contraprestación 
por infraestructura la recibe en su totalidad 
la Nación. 
El año en que las SP recibieron los termina-
les de Colpucrtos ( 1993), aquellas le produ-
jeron al Estado una contraprestación por 
"línea de playa" cercana a US 1.900.000. En 
199'-:l este 1nonro se elevó a ocho millones 
de dólares. pre entándose un crecin1iento 
u perior al trescientos por ciento (300%), y 
a partir del año siguiente los incrementos 
fueron má moderados (Cuadro 20). 
En los siete año de concesión (1993-1999) 
los ingresos del Estado por ''línea de playa" 
estuvieron cercanos a US$63 millones en tér-
minos constantes, que sumados a los de in-
fraestructura se elevó a US$91 1nillones, de 
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Cuad"o 19 
Rendimiento neto de la inversión en Col puertos 
y en las sociedades portuarias regionales, 1992-1999 
(Millones de pesos constantes de 1998) 
- -
1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 
-
Colpuertos 
Utilidad neta (951 .014 ,05) (423.065 ,83) 
Total activos 812 .541 ,16 635 .224 ,54 
Rendimiento (117,04) (66,60) 
Buenaventura 
Utilidad neta 17.983,94 8.379 ,32 4.632,43 8.939,48 13.298,89 10.441 ,08 
Total activos 43.470 ,04 40396 ,99 35.905 ,06 46196,05 60.777 ,11 86.347,38 
Rendimiento 41 ,37 20,74 12,90 19,35 21 ,88 12,09 
Cartagena 
Utilidad neta 245,47 841673 3.855 .85 3.778 ,32 4.919 ,84 3551 ,15 3006 ,03 
Total activos 3.259 ,04 19084,47 17.933,03 23554 ,68 4050028 50291 ,11 53959 ,19 
Rendimiento 7,53 44 ,10 21 ,50 16.04 12,15 7.06 5,57 
Sanla MarIa 
Uti lidad neta 110.67 8315,41 5.551 ,24 2920.59 1.843 ,30 3445 ,26 1.343 ,96 
Total activos 2.867 85 18.174,54 15.908 ,00 20490 ,18 19047 24 23 229.01 21.003 ,86 
Rendimiento 3,86 45 ,75 34 ,90 14 ,25 9.68 14,83 6.40 
Barranquilla 
Utilidad neta 312,69 6.403,33 3519 ,64 3912,17 4 525.48 3.167,33 5.659,68 
Total activos 3070,61 1408117 1653201 18.398.58 21 667,69 21.493 ,89 23.733.73 
Rendimiento 10,18 45,47 21,29 21 ,26 20,89 14.74 23.85 
Tolal 
Utilidad neta 668,83 41 .119,41 21 .306.05 15.243 .51 20.228.10 23462.63 20450.75 
Total activos 9.197,49 94.810.22 90.770,03 98.348,49 127.411,27 155.791 ,12 185.044 ,15 
Rendimiento 7,27 43,37 23.47 15,50 15,88 15,06 11 ,05 
Fuente SGP. "Los pJertos después de a reforma en Cifras", ponencia. Bogotá 1999, s n; SPR de Santa Marta, Informe anual 1999, 
Sarta Marta: SPR de Cartagena Estados finanCieros consolidados, Cartagena. 2000. 
los cuales US$78.4 millones le correspondie-
ron a la Nación y US$12,6 millones a los mu-
nicipios o distritos en donde operan los 
puertos. Esta distribución de las contrapres-
taciones (80%-20%) ha generado polélnica en 
las ciudades portuarias y en el Congreso de 
la República. Las propuestas apuntan a cam-
87 
biar la actual distribución, para beneficio de 
los municipios portuarios, o amarrar el 80% 
de los recursos que le corresponden a la Na-
ción, para invertirlos en obras de infraestruc-
tura que beneficien la actividad portuaria, 
como, por ejemplo, la infraestructura vial de 
acceso a los terminales marítimos. 
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Cuad"<" 9 0 
Monto anual de contraprestaciones generadas 
por las sociedades portuarias, 1993-1999 
(Miles de dólares constantes de 1994) 
--
Año Playas y bajamar 
-
1993 1.887 ,1 o 
1994 8.053 ,33 
1995 9.785 .31 
1996 9.804 ,05 
1997 12.91 O, 11 
1998 10.110,23 
1999 10 456 ,88 
Total 62 .942 ,36 
--
Fuente: SGP, y cálculos del autor. 
Si el análisis ·e focaliza en cuatro SPR (Santa 
Marta, Barranquilla, Cartagena y Buenaven-
tura) se observa que durante e1 período 1993-
1999 estas efectuaron pagos al Estado por 
: 102 millone~. por concepto de impue -
to a la renta, contrapn:~taciones por línea 
de playa e infraestn.JCtura portuaria. De esta 
cifra, erca del 50% fue canc lada por la SPR 
de Buenaventura y el otro 50% por las tres 
' PR del Caribe colombiano. Por el lado de 
las erogaciones e encontró que la SG P pagó 
a los cuatro n1unicipios y distritos portua-
rios, por concepto de impue to predial, un 
monto su perior a los US$15 millones. 
Durante 1994 e l Estado recibió sus mayo-
re ingresos de parte de las cuatro SPR 
( S$22.480.000), experimentando un creci-
miento espectacular del 775% con respecto 
a 1993, año e n q u e se inició el proceso de 
con cesio n es. Los recaudos du rante 1997 fue-
ron los segu n dos mejores del período 
Infrae structura Tota l 
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1.655 ,39 3.542 ,49 
4.625 ,97 12 679,30 
4.625 ,97 14 .411 ,28 
4.133,08 13.937 ,13 
4.183,27 17.093 ,38 
4 388,29 14.498,52 
4.454 ,30 14 911 '18 
28.066 ,28 91 .008 ,63 
(US$ 18. 700.000), presentándose luego un 
de cen o del 5 % y -!9% en los iguientes dos 
años. Así, por ejemplo, durante 1998 los 
montos pagados al Estado cayeron en todas 
la~ SP R del f>ctb } en el total nacional, con la 
~ola excepción ele ·anta Marta, que incremen-· 
tó sus aportes y contraprestaciones en 18%. 
La dramática caída de 1999 encuentra su ex-
plicación básictn1cnte en la no contabilización 
del impuesto a la renta en las cuau-o SPR. Si 
la comparación entre los dos atl.os se adelan-
ta sin incluir el impuesto a la renta en 1998, 
el descenso ~ería del 8,2% y no de l J9%. 
En un balance de costo-beneficio, los costos 
del proceso privatizador de puertos ~on ele 
US$1. 219 millones, de los cuales casi el 80% 
corresponde a los costos de pensiones y li-
quidación ele personal, asumidos por el Fon-
do de pasivos de La Empresa Puertos de 
Colombia (Foncolpuertos). EL total de ingre-
sos suma US 181 m illones, lo que arroja un 
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déficit para la Nación del orden de S$1.038 
millones . Si bien es cierto que el proceso de 
privatización de Colpuertos trajo consigo 
costos económicos y sociales (bá icamente 
en lo fiscal , empleo y vías de acceso a los 
puertos) , no se puede desconocer que muy 
seguramente la continuidad de esta empre-
a estatal le hubiera representado al fisco 
nacional erogaciones su periore a la que 
actualn1en te se manejan (Cuadro 21) . 
Otros bene.ficios del proce o de concesiones 
portuarias están referidos a la inversiones 
adelantadas por las sociedades y operado-
res pot·tuarios, el ahorro por tarifas y la eli-
minación de sobrecostos por demora d los 
Cuadro 21 
Balance costo-beneficio del proceso de privatización 
de los puertos marítimos 
(Millones de dólares) 
--
ítem Costo Beneficio Balance 
-- --
Liquidación de personal 90,0 
Pensiones 873 ,0 
Inversiones de adecuación 75 ,0 
Dragado de mantenimiento 120.0 
Otras inversiones B/ventura. 50 ,0 
Otras inversiones 8/quilla. 11 ,O 
Total costos e inversiones 1.219 ,0 
Ingresos contraprestaciones 
Uso de playa 38,8 
Uso de infraestructura 39 ,6 
Impuesto a la renta 82.8 
Impuesto de industria y comercio 20,0 
Total ingresos 181 ,2 
Ahorros por privatización 
InversiOnes de SPR y OP 116,0 
Ahorro de los exportadores 574 ,1 
Ahorro de los importadores 4.367,9 
Eliminación de sobrecostos 1.120,9 
Total ahorros 6 178,9 
Balance fiscal para la Nación (1.037,8) 
Balance costo-beneficio 5.141 ,1 
- --
Fuente SGP, ·Proceso de pnvatizac1ón de 'os puertos en Colombia', ponenc1a Bogotá, 1999, pp. 11 y 12 
buque s en puerto y de la m e rcancía en bo-
d e ga. De acuerdo con la SGP, esto ahorros 
s upe rarán los US$ 6 .100 millones durante la 
igencia de las concesiones, cuantía muy 
superior a los costo incurrido durante el 
proceso de privatización26 • 
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B. Inversiones en infraestructura 
portuaria, vial y ferroviaria 
El análisis del plan de inversiones de la SP 
ejecutado entre 1994 y 1999, n1.uestra en su 
real magnitud los recursos que se le han in-
yectado a los terminales ubicados en las zo-
nas portuarias de Cartagena, Santa Marta, 
Barranquilla y el resto del país (Cuadro 22). 
Durante los seis años de estudio, las SP del 
país invirtieron recursos por $485.000 mi-
llones ($674.480 millones de 1998), de lo 
cuales el 27% se ejecutó en la zona portua-
ria de Cartagena y el 18% en Buena entura. 
Si el análisis se adelanta por sociedad por-
tuaria, Buenaventura fue la que más recur-
sos invirtió durante los seis años, seguido, 
en su orden, por La SPR de Cartagena, Mue-
lles El Bo que y American Port Conzpany 
(muelle de la Q¡·ummoncl), esta última en La 
zona de Santa Marta-Ciénaga. En todas las 
Cuadro ?2 
Inversiones en infraestructura vial y férrea de acceso a puertos, 1994-1999 
Fu&me; Depa¡ tar11enlo Nacional de Planeaclón, Plan de expansión portuaria, 1996·1997 -Doc. Con pes 2839, y Plan de expansión portLa· 
ria, 1998·1999- Doc. Conpes 2992, Bogotá; cálculos del autor con base en la Revista del Banco de la República. 
SP, las mayores inver iones se ejecutaron en 
obras civiles y luego en la adquisición de 
equipos. Muelles El Bosque y Contecar rea-
lizaron us mayores inver iones durante 
90 
1994, la SPR de Barranquilla y A1nerican Port 
Co-mpany en 1995, las SPR de Cartagena y 
Santa Marta durante 1997 y Buenaventura 
en 1999. 
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Entre 1994 y 1999 la SPR de Cartagena ex-
tendió su muelle marginal en 160 metros, 
rehabilitó 2,2 hectáreas de patios para ope-
ración con contenedores, adquidó dos grúas 
móviles para contenedores, dos grúas pórti-
co Post-Panatnax, lo que le pernlite movili-
zar hasta 138 contenedores/hora y cuatro 
grúas de patio o RTG, con capacidad para 
movilizar 68 contenedores/hora. La SPR de 
Santa Marta contaba en 1999 con seis grúas 
de tierra (una de las cuales con capacidad 
de 104 toneladas), una gt·úa flotante con ca-
pacidad de 80 toneladas, un equipo de suc-
ción para graneles (280 'lbn./Hora) y otros 
equipos cotno rem.olcadores, montacargas, 
toplifters y hust/ers. Al igual que en Canagena 
y Santa Marta, desde 1994 los puertos de 
Barranquilla y Buena entura ienen invirtien-
do grandes sun1as en la modernización de 
equipos e instalaciones, que hacen más efi-
cientes las operaciones portuarias. 
Como complemento a las invcrsionc!'. en los 
puenos marítimos, el Plan de Expansión Por-
tuaria, 1993-1995. estableció inversiones para 
el acceso terrestre a los puertos por un nlon-
to ele $177.4ql millones (pesos de 1994) . De 
este monto, la apropiación presupue tal 
definiti a para infraestructura vial fue de 
$12:$.141 millones y para infraestrucnrra fé-
rrea de $56.012 millones, que sumados re-
presentaron el 101 % de lo planeado. En estas 
in ersiones estaban incluidas las obras de re-
habilitación correspondiente a la Transversal 
del Caribe (incluido el tramo por concesión 
Barranquilla-Ciénaga) , las obras preliminares 
de la carretera Mamonai-Gambote y las pri-
tneras obras de rehabilitación del tran1o La 
Loma-Santa Marta. Durante los años 1996-
1997 las inversiones en infraestructura vial 
9 1 
fueron por un monto de $176.000 n1illones 
y en la red férrea por $163.000 millone (pe-
sos de 1998)r. 
De acuerdo con el Plan de Expansión Por-
tuaria, 1998-1999, la Nación destinó para ese 
período recursos superiores a los $307.000 
millones para el sector portuario, la infraes-
tructura de acceso a los puertos y la rehabili-
tación de la red férrea: $120.000 millones 
en la infraestructura vial que comunica los 
puertos marítimos con los principales cen-
tros de producción, y $1"i9.000 millones en 
la recuperación del sisten1a ferroviario del 
Pacífico y del Atlántico o Región Caribe. En 
septien1.bre de 1999 se adjudicó la concesión 
fét·rea del Atlántico a la en1.presa colombo-
española Ferrocarriles del Norte de Colom-
bia (Fenoco), para su rehabilitación, 
n1anrenilniento y operación. La rehabilita-
ción tendrá un costo total de S "-!00 millo-
nes , de los cuales el Gobierno Nacional se 
con1prornetió a aportar US 60 milloneslx. 
Pese a lo anterior, las mayore~ in ersiones 
en infrae~tructura vial y férrea no se están 
ejecutando en la zona de influencia de los 
puertos colombianos obre el mar Caribe, 
sino hacia el occidente del paí. : para el Go-
bierno Nacional, "el megaproyecto de acce-
so integral al Pacífico se considera el principal 
proyecto que adelanta la Nación en este 
campo"29 . Esta fuerte inversión en infraes-
tructura de transporte hacia el occidente co-
lombiano, beneficia los intereses del puerto 
ele Buenaventura. Como se explicó en otra 
sección del presente trabajo, los fletes terre -
tres representan en pron1eclio el 45% del 
costo total de transporte de carga marítima 
y un abaratamiento de estos se convierte en 
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un incenti o para desviar carga de lo otros 
puertos del país hacía Buenaventura. 
C. Nuevos proyectos portuarios en el 
Caribe colombiano 
El Plan de Expansión Portuaria 1991-1993, 
estableció tres tipos de zonas portuarias, 
dependiendo del tipo de carga: general car-
bón (graneles sólidos) e hidrocarburos 
(graneles líquidos)'~0 • Estas zonas deben cunl-
plir con las siguientes condiciones: i) no 
deben localizarse en zona de reserva an1bien-
tal o parque natural; ii) no e tar localizadas 
a más de 50 kilómetros de la red vial existen-
te, y iii) debe existir un plan de ínversione 
pública y pri ada que asegu1·e la financiación 
del proyecto. 
Con re ·pecto a la localización del "Puerto 
Integrado para la exportación de los carbo-
nes del esar, Córdoba y el interior del país", 
e elaboró un estudio de factibilidad que fue 
concluido en noviembre de 1997. En el do-
cumento se recomienda como la alternativa 
de localización mfu; con enicnte la zona de 
Puerto Zúñiga, en los límites entre Santa Marta 
y Ciénaga (departamento del Magdalena), en 
donde ya han sido construidos los puerros 
carbonero de Prodcco y Drum1nond. 
Otro dos proyectos portuarios se vienen 
impulsando en la ciudad de Barranquilla: el 
puerto de aguas profundas en la n1argen 
occidental del río Magdalena, promocionado 
por la ocíedad Portuaria Bocas de Ceniza, y 
el de la margen oriental o proyecto de la Aso-
ciación Portuaria (Asoportuaria). En un prin-
cipio , los dos proyectos nacieron con la 
intención de canalizar la carga de carbón pro-
9 2 
ducida en los departamentos del Cesar, Cór-
doba y el interior del país, movilizándola por 
el río Magdalena . Adolfo Méisel, en la pre-
sentación del tt·abajo de tesis de Elsa Noguera 
so tiene que el superpuerto de aguas pro-
fundas depende de do factores para ser via-
ble: i) las ventajas del río Magdalena corno 
vía económica para transportar carga, y ii) 
que exista carga volun1inosa. En otras pala-
bra , "se necesita la complementariedad río-
carbón para lograr que este proyecto sea 
atractivo" '> 1 • 
El primer escollo que enfrentan estos proyec-
tos portuarios a de~arrollarse en Barranquilla, 
es que no tienen asegurada carga suficiente 
que haga viable su construcción, ya que los 
carboneros escogieron a Puerto Zúñiga como 
la zona en donde construir sus n1uelJes para 
la exportación de carbón . Al no contar con el 
carbón para exportación, ' uperpucrto y 
Asoportuaria (Propuerto) han ofrecido sus 
respectivos proye tos para instalar allí la si-
derút·gica colombo-h1·asileña, pero el estu-
dio de factibilidad contratado por los 
inversionistas brasileños recon1endó cons-
truir en Dibulla (dcpartam nto de La Guaji-
ra) el 'teel District. Para eJ Ministro de 
Transpone, .. el superpuerto de Bocas de 
Ceniza ... sólo es viable i va acon1pañado del 
megaproyecto siderúrgico Colombia-Brasil . 
No vamo a vol er a con1eter errores de ha-
cer infraestructuras innecesarias"H . 
Los promotores de lo que sería uno de los 
proyectos siderúrgicos más grandes de Amé-
rica Latina , son la empresa colombiana 
Acesco y la brasileña Compañía Vale do Rio 
Doce (CVRD) . La siderúrgica necesitaría cer-
ca de 500 hectárea en donde construir su 
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propio puerto y desarrollar el complejo in-
dustrial, que demandará recursos de inver-
sión por US$4.000 millone . La siderúrgica 
producirá planchón de acero durante su pri-
mera fa e y su exportación generará recursos 
entre US$500 y US$1.000 millones anuales, y 
entre 5.000 y 10.000 em.pleos. Luego de ela-
borado y entregado los resultados del estu-
dio de factibilidad, la construcción del 
p1·oyecto debe iniciarse en el año 2002 y co-
menzar a producir en el 2003 ó, a más tardar, 
en el 2004·\~. 
lfl CONCLUSIONES 
En diciembre del año 2000 s cumplieron 
siete años de haberse entregado en conce-
sión lo antiguos terminales de Colpuertos 
a la nuevas empresa denominadas SPR. 
Aunque el período ele análisis todavía es cor-
to para hacer balances definitivos, se puede 
afirmar que el proceso de privatización ele 
los puerto~ colon1bianos ha sido un éxito . 
Con la reforma ~e liquidó una empresa eMa-
tal hurocratizada, paquidérmica y deficitaria, 
para ser reemplazada por aria empresas 
privadas eficientes, n1odernas , que pagan 
contrapee raciones al Estado y generan utili-
dades considerables. 
En una década (1990-1999) el comercio ex-
terior m vilizado por los cuatro principales 
puertos del país (los terminale de Buena-
ventura , Santa Marta, Barranquilla y 
artagena) exp rimentó en promedio una 
tasa de crecimiento anual del 10%. En cuan-
to al tráfico de contenedores, en cinco años 
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(1995-1999) este presentó un crecin1.iento 
promedio anual del 28%, en donde 
Cartagena se convirtió en el prüner terminal 
de contenedore del país , así como el pri-
mer centro de transbordo internacional de 
Colombia. Los diferentes terminales de la 
Región Caribe movilizaron entre 1995 y 1999 
el 96% ele la exportaciones y el 63% de la 
importaciones colombianas. 
Un elemento adicional del nuevo esquema 
portuario colombiano, e que los canee io-
narios deben pagar todos los años al Estado 
unas contraprestaciones por la utilización de 
las zonas de playa, de bajamar e infraestruc-
tura portuaria. En cuanto a su di tribución, 
el 80% de la contraprestación "línea ele pla-
ya y bajamar" corresponde a la Nación y el 
20% al distrito o municipio portuario, mien-
tras que la totalidad de la contrapre tación 
por infraestructura la recibe la Nación. in 
en1bargo, hacia el futuro se a a requerir una 
redistribución de las contrapre racione. pa-
gadas por las ' P, para que los distritos y mu-
nicipio cuenten con mayores recurso para 
ser invertidos en obras prioritarias relacio-
nadas con la actividad de puerto . 
Además d lo anterior, es necesario que el 
gobierno central y el sector pri acto aúnen 
esfuerzos en nuevos proyectos de inversión 
que permitan una mejor con1unicación en-
tre la costa Caribe con el interior del país 
por carreteras troncales y ferrocarril. Esta 
inversione son impre cindibles para man-
tener y mejorar la competitividad de los puer-
tos de la costa Norte de Colombia frente a 
sus similares de la cuenca del Caribe. 
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